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1. Johdanto  
 
1.1 Vähittäiskaupan saavutettavuus 
Saavutettavuus on keskeinen tekijä kaupungin tulevan kehityksen kannalta, sillä 
kaupan palvelut valitsevat sijaintinsa asiakkaiden saavutettavuuden ehdoilla (Alppi 
2013). Palvelujen ja erikoiskaupan sijoittumiseen vaikuttavia tekijöitä on tietenkin 
useita, mutta viime vuosikymmeninä keskeisin tekijä on ollut asiakkaiden 
saavutettavuus (Salonen et. al 2012). Yritys muut tekijät huomioon ottamatta, sijoittuu 
parhaan saavutettavuuden sijainteihin. Yrityksen menestymismahdollisuudet 
maksimoituvat parhaan saavutettavuuden sijainneissa, sillä sen on todettu olevan 
tekijä, joka määrittelee ihmisten liikkumista kaupan ja palveluiden suhteen. Sen sijaan, 
että saavutettavuus määrittelisi vain asiointikohteita, se määrittelee myös 
kulkumuodon valintaa. Alpin (2013) mukaan suunnittelutoimia mietittäessä tuleekin 
aina ottaa huomioon saavutettavuustekijät, sillä ne määrittävät toimintojen 
menestymisen ja suunnitteluratkaisujen toimivuuden.  
 
Saavutettavuus on toki merkittävää myös ihmisten ajankäytön ja yhdenvertaisten 
kulutusmahdollisuuksien sekä muun muassa ympäristönäkökulmien kannalta. On myös 
tärkeä huomata, että vaikka tässä tutkimuksessa tarkastelun näkökulmana on 
saavutettavuuden vaikutus alueiden vetovoimiin ja kulkutapoihin, se ei itsessään ole 
merkittävä asia. Merkittävää on, miten kaupunkirakenne näkyy ja vaikuttaa ihmisten 
ajankäytössä ja arjessa, yhdenvertaisuudessa sekä kaupunkiympäristön laadussa ja 
ympäristökuormituksessa.  
 
Kaupan saavutettavuus on kuitenkin tekijä, joka muodostuu liikenteen ja yritysten 
sijaintien vuorovaikutuksesta. Liikennejärjestelmässä tapahtuvat muutokset 
ohjautuvat asiakkaiden käyttäytymisen kautta sijaintien vetovoiman ja yritysten 
sijaintiratkaisujen muutoksiin. Kaupan sijoittuminen taas synnyttää tarpeen 
liikennejärjestelmän kehittämiselle, jotta ihmisten liikkumista palveluiden suhteen 
voidaan helpottaa. Kaupunkien rakenne on hitaassa, mutta jatkuvassa muutoksessa 
toimintojen, kuten palveluiden etsiessä jatkuvasti parempia sijainteja. Myös 
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liikennejärjestelmä kehittyy niin suunnittelun kuin teknisen kehityksenkin myötä, 
mutta mukautuu myös toimintojen sijaintien muutoksiin.  
 
 
1.2 Vähittäiskaupan keskittyminen 
Vähittäiskaupan erikoistavarakauppa keskittyy vähitellen pääkaupunkiseudulla ja 
muualla Suomessa kauppakeskuksiin, erityisesti fyysisen kaupan osalta. Niiden myynti 
kasvaa muuta vähittäiskauppaa nopeammin ja sellaisinakin vuosina kun 
vähittäiskauppa kokonaisuudessaan kutistuu (Kauppakeskukset 2008; 
Kauppakeskukset 2015).  Kauppakeskusten suosio on nähtävissä myös 
pääkaupunkiseudun rakenteilla olevilla asuinalueilla, kuten Kalasatamassa ja Pasilassa, 
jonne kauppakeskukset rakennetaan varmistamaan paikallisten palveluiden 
pysyvyyttä. Tällä hetkellä pääkaupunkiseudulla on rakenteil la kolme kauppakeskusta ja 
kaksi merkittävää kauppakeskuslaajennusta (Kauppakeskukset 2015, 33).   
 
Kauppakeskusten lukumäärä on kasvanut niin, että vuonna 1983 oli käytännössä vain 
yksi kauppakeskus, kun vuonna 2015 niitä oli 93. Lukumäärä ja liiketilan kasvu ei 
kuitenkaan ole ollut tasaista. Nopean kasvun vaiheet ajoittuivat 1980-luvun 
puolivälistä lamavuosiin, jonka jälkeen kasvu voimistui 2000-luvulla. Kymmenessä 
vuodessa, 2005 - 2014, kauppakeskusten lukumäärä on kasvanut 66 prosenttia. 
(Kauppakeskukset 2015, 22). Erityisesti talouden suuret heilahtelut, nousukaudet ja 
lamavuodet, ovat vaikuttaneet voimakkaasti kauppakeskushankkeiden 
toteuttamiseen. Tärkeä tekijä on ollut kuluttajien ostovoiman vaihtelu, joka näkyy 
erityisesti erikoiskaupan myynnissä (Koistinen 2006, 105.) Kauppakeskus on suuri 
hanke ja pääomia vaativa sijoitus, jota ei epävarmoina aikoina lähdetä toteuttamaan.  
 
Ostos- ja asiointimatkat ovat viime aikoina olleet vapaa-ajan matkojen ohella kasvava 
matkan tarkoitus, kun esimerkiksi työmatkaliikkumisen osuus on laskenut 
(Henkilöliikennetutkimus 2010 -11). Kaupan merkittävyyttä kaupunkiseudun 
rakennetta ja liikkumista ohjaavana tekijänä korostaa myös sen toimitila - ja 
sijaintirakenteen muutos. Vähittäiskaupan keskittyminen kauppakeskuksiin on 
heikentänyt erityisesti keskustojen vetovoimaa elinvoimaisina ja monipuolisina 
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kauppapaikkoina (Rehunen et al. 2014, 3). Kauppakeskukset täyttävät Kohijoen (2008) 
mukaan asiakkaiden tarpeet tuotteiden vertailun mahdollisuuksista, ostosmatkojen 
yhdistämisestä ja edullisista hinnoista. Näyttääkin siltä, että myös kaupungin keskustan 
ja kantakaupungin palvelut enenevissä määrin sijoitetaan kauppakeskuksiin.   
 
 
1.3 Liikenteen hinnoittelu kaupunkisuunnittelun tavoitteiden keinona  
Kaupunkikeskustojen kehittäminen, moottoriliikenteeseen liittyvät ilmanlaadun 
ongelmat ja ruuhkaisuuden tuomat menetykset kaupunkialueilla sekä sosiaalinen tasa-
arvoisuus liikkumisessa ovat aiheita, joiden vuoksi kehitetään uusia keinoja kestävien 
liikkumismuotojen edistämiseksi. Toimiva joukkoliikenne nähdään edellytyksenä 
tiiviille kaupunkirakenteelle, jonka katsotaan olevan niin ekologinen kuin myös lisäävän 
talouden tehokkuutta. Henkilöauto on kuitenkin joukkoliikennettä nopeampi 
kulkutapa kaikkiin pääkaupunkiseudun kauppakeskuksiin suuntautuvien 
asiointimatkojen osalta (Salonen et al. 2012). Joukkoliikenne tai kestävät 
liikkumismuodot kokonaisuutena eivät ole kilpailukykyisiä liikkumisen nopeudessa 
henkilöauton kanssa kuin korkeintaan tiiveimmillä ja kaupunkimaisimmilla alueilla. 
Hallin (1997) mukaan joukkoliikenne ei kilpailekaan henkilöauton kanssa 
palvelutasollaan kuin keskustoissa ja säteittäisillä joukkoliikenneväylillä. 
Vähittäiskaupan sijaintiratkaisujen ja kaupan keskittymisen lisäksi palveluiden 
saavutettavuuteen ja siten kulkumuodon valintaan vaikuttavatkin erilaiset 
liikennepoliittiset toimet. Saavutettavuustutkimukset ovat Tillemanin mukaan (2007, 
112) yksipuolisesti tarkastelleet vain liikenneverkon muutosten matka-aikaan 
aiheuttamia vaikutuksia.  
 
Suuret investoinnit joukkoliikenteen palvelutason korottamiseksi ovat myös 
ongelmallisia, sillä ne johtavat joukkoliikenteen hintojen korotuksiin. Uuden 
liikennekapasiteetin rakentaminen varsinkin autoliikenteen kohdalla nähdään 
negatiivisena asiana, eikä sitä ole pitkään aikaan pidetty toimivana liikennepoliittisena 
ratkaisuna (mm. Taskinen 2005). Hinnoittelu ja hintapolitiikka ovat nousemassa koko 
ajan ajankohtaisemmiksi liikkumisen ohjauksen välineiksi (Condeco-Melhorado et al. 




Pastisen (2007, 122) mukaan joukkoliikenteen hinnoittelun ja lipputuotteiden 
uudistaminen ovat merkittäviä joukkoliikenteen houkuttelevuuden edistämisessä. 
Pääkaupunkiseudullakin on tutkittu mm. tiemaksujen käyttöönoton sekä pysäköinnin 
nykyistä markkinalähtöisemmän hinnoittelun mahdollisuuksia.  Tutkimuksissa 
erityisesti markkinatalouteen keskeisesti liittyvät näkemykset siitä, että negatiivisen 
ulkoisvaikutuksen aiheuttavan matkustajan tulisi myös maksaa aiheuttamansa 
kustannukset, ovat alkaneet tulla ajankohtaisiksi (Condeco-Melhorado et al. 2011, 
185). Liikenteen kustannukset halutaan enenevissä määrin ohjata suoraan käyttäjälle.  
 
Hinnoittelemalla halutaan korottaa henkilöauton käytön kustannuksia suhteessa 
joukkoliikenteeseen ja siten tehdä se vähemmän houkuttelevaksi. Tämän vuoksi 
kustannukset todennäköisesti määrittelevät tulevaisuudessa liikkumista aiempaa 
enemmän. Pääkaupunkiseudulla hinnoittelua on käytetty varsin maltillisesti, lähinnä 
julkisen pysäköinnin hinnoittelussa, kun eurooppalaisissa kaupungeissa ruuhkamaksut 
ovat varsin yleisesti käytössä ja korkeammista pysäköintimaksuista sekä 
joukkoliikenteen aggressiivisista hintakampanjoista on esimerkkejä. Esimerkiksi 
Tallinnassa joukkoliikenne on hinnoiteltu kaupungin asukkaille ilmaiseksi.  
 
Pääkaupunkiseudulla julkisia liikennepalveluita tuottava HSL hinnoittelun perusteita 
nykyisestä kuntarajoihin perustuvasta mallista kaarimalliin. Vanhassa 
hinnoittelumallissa erityisesti kuntarajat ylittävälle liikkujalle aiheutuu korkeat 
kustannukset kuljetun matkan pituuteen nähden. Ongelma palvelujen hankinnan 
osalta on kaupan keskittymien luontaisten vaikutusalueiden ulottuminen kuntarajojen 
ylitse (HSL 2012).  
 
Uudessa hinnoittelumallissa matkustajan kustannukset perustuvatkin entistä 
paremmin kuljetun matkan pituuteen ja kuntarajat ylittävät toiminnalliset 
palvelualueet on pyritty ottamaan huomioon. Kaarimallin on laskettu lisäävän 
joukkoliikenteen käyttöä kuntarajat ylittävässä ja poikittaisliikenteessä matkustajan 
kustannusten alentuessa. Lisäksi uudistuksella odotetaan olevan positiivisia vaikutuksia 
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ruuhkiin kehäteillä ja säteittäisillä pääväylillä joukkoliikenteen kustannuksellisen 




Liikkumisen kustannusten merkitystä palveluiden saavutettavuuden kannalta  ei ole 
kuitenkaan tarpeeksi otettu huomioon, kun tutkimukset ovat keskittyneet matka-
aikojen laskentaan. Haluan tarkastella hinnoittelun vaikutuksia alueiden 
houkuttelevuuteen saavutettavuuden kannalta. Liikenteen hinnoittelun vaikutukset 
tulee ymmärtää tästä näkökulmasta pääkaupunkiseudullakin, sillä hinnoittelun käyttöä 
todennäköisesti tullaan lisäämään kestävien kulkutapojen kehittämiseksi. Siksi 
tutkimuskysymykseni ovat: 
 
 Millainen on pääkaupunkiseudun kauppakeskusten kustannussaavutettavuus eri  
kulkutavoilla ja miten eri hintatekijät vaikuttavat siihen? 
 Miten joukkoliikenteen taksauudistus vaikuttaa kauppakeskusten 
saavutettavuuteen? 
 Kuinka tehokkaita HSL:n hinnoittelumuutokset ovat joukkoliikenteen 











2. Mikrotaloustieteen sijaintiteoriaa 
 
2.1 Matkakustannukset rationaalisen vuorovaikutuksen muodostajana 
Kaupunkitaloustieteen ja talousmaantieteen sijaintiteoriat ovat keskeinen teoriapohja 
toimintojen sijoittumisen ja vuorovaikutuksen tutkimuksessa. Teoriat ovat käytännössä 
useimpien sellaisten saavutettavuustarkastelujen lähtökohtana, joissa 
saavutettavuutta tarkastellaan kvantitatiivisesti palveluiden vaikutusalueiden kannalta. 
Teorioissa keskeistä on matkakustannusten merkitys maankäytön ja vuorovaikutuksen 
muodostumiseen.  
 
Kaupunkitaloustieteen sijaintiteoriat kuvaavat kaupunkien rakennetta kuluttajien ja 
yritysten taloudellisien intressien näkökulmasta. Teorioissa tulojen maksimointi tai 
toisin sanoen kulujen minimointi toteutuu sijoittumalla oikein. Kaupan sijoittumiseen 
vaikuttavia tekijöitä on tietenkin lukuisia. Yritys haluaisi sijaita parhaalla paikalla, mutta 
se ei kaikkien alojen kohdalla ole mahdollista korkean maanhinnan takia. Yritys 
valitseekin parhaan sijainnin niistä vaihtoehdoista joihin sillä on varaa eli joissa 
yrityksen tarjoama hinta vastaa markkinahintaa (Haggett 2001, 460 – 461).  
 
Von Thünen (1826) toi ensimmäisenä matkakustannuksiin perustuvan selityksen eri 
toimintojen sijoittumiseen kaupunkialueella (Haggett 2001, 459). Periaatetta voidaan 
pitää nykyisen tutkimuksen kannalta relevanttina, vaikka malli kuvasikin eri 
maataloustuotteiden kuljetuksesta kaupungin keskukseen markkinapaikalle aiheutuvia 
kustannuksia eikä ihmisten ostosmatkojen kustannuksia.  
 
Von Thünen ymmärsi, että eri tuotteiden kuljettamisen kustannuksissa on eroja, jolloin 
kalliimpien kuljetuskustannusten omaavien tuotteiden kannattaa sijoittua lähemmäksi 
keskustaa. Mallin oletuksina oli myös, että viljelijä pyrkii maksimoimaan voittonsa ja 
että matkakustannukset voivat vaihdella eri suunnissa kaupungin keskuksesta mm. 
liikenneväylien sijaintien suhteen. Tällöin vyöhykkeet eivät muodostu perusmallin 
mukaiseen ympyrän muotoon. Von Thünen kuvasi toimintojen sijoittumista 
tarjoushintakäyrien avulla. Yhtenä maankäyttömuotona mallissa on myös asuminen, 
jonka matkakustannukset hän katsoi olevan maataloustuotteiden kuljetuskustannuksia 
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korkeimmat, sillä ihmiset vaativat taajempaa liikkumista. Tämä huomio sisältää 
ajatuksen ihmisen liikkumisen kustannuksista, jota kannattaa minimoida. 
Matkakustannusten minimointi johtaa asumisen jyrkempään tarjoushintakäyrään ja 




Von Thünen malli kuvasi kaupungin keskusta markkinapaikkana, jonne tuotteet 
tuodaan asiakkaiden ostettavaksi. Myöhemmät vuorovaikutuksen perustana olevat 
mallit ovat ikään kuin kääntäneet asetelman toisinpäin. Palvelukeskuksissa olevia 
tuotteita ei kuljeteta asiakkaan luokse, vaan asiakas tulee ostamaan tuotteen 
keskuksesta. Mikrotalousteorian keskeinen ajatus matkakustannuksensa minimoivasta 
kuluttajasta ja voittonsa maksimoivasta yrityksestä olivat myös Christallerin teorian 
lähtökohtana (Haggett 2001, 433).  Perustavana erona Von Thünen malliin on myös se, 
että matkakustannukset koituvat suoraan vaikutusalueella liikkuville kuluttajille, eivät 
tuottajille. Taloustieteellisesti ajattelussa ei kuitenkaan ole eroa, sillä tuottajalle 
koituvat kustannukset sisällytetään tuotteiden hintoihin.  
 
Christallerin (1933) vaikutusaluemalli kuvasi keskusten sijoittumista ja kokoa 
kaupunkialueella matkakustannusten suhteen (Haggett 2001, 432 – 434). Asiakas asioi 
todellisuudessa useissa keskuksissa, mutta Christallerin mallissa asiointikäyttäytyminen 
on yksinkertaistettu (Pietala 2003, 25). Kukin kuluttaja kuuluu yhden keskuksen 
vaikutus- eli markkina-alueeseen. Teoria pitää sisällään ajatuksen keskuksesta 
markkinapaikkana, jonne periferiasta tullaan asioimaan (Pietala 2003, 22).  
 
Keskuspaikkateoriassa markkina-alueen raja sijaitsee matkakustannusten suhteen niin 
kaukana, että rajan ulkopuolelta tuotetta ei  kannata lähteä ostamaan keskuksesta 
(Pietala 2003, 24). Kuitenkin kyseiset markkina-alueiden ulkorajat menevät eri 
keskusten osalta päällekkäin ja nämä alueet muodostavat sekundaarisia markkina-
alueita. Kuitenkin asioinnin spatiaalisen rajaamisen perustana käytetään yleensä 
primäärisiä markkina-alueita, jotka rajautuvat niin, että matkakustannukset alueen 
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sisältä ovat aina pienemmät markkina-alueen keskukseen kuin toiseen keskukseen 
(Pietala 2003, 25).  
 
Keskuksen koko vaikuttaa markkina-alueen laajuuteen. Pitkälle erikoistuneet tuotteet 
taas vaativat laajan asiakaspohjan, jolloin markkina-alueen tulee olla suuri, joskus koko 
kaupunkialueen kokoinen (Laakso & Loikkanen 2004, 97 - 98). Tällöin ’paikallisen 
monopolin’ perustaminen ei tule kyseeseen ja liikkeet sijoittuvat vain muutamiin, 
liiketoiminnalle suotuisiin sijainteihin suurten asiakasvirtojen äärellä. Joskus 
toiminnaltaan hyvinkin samanlaiset tuotteet voidaan ymmärtää eri tuotteiksi,  
esimerkiksi niiden brändin vuoksi. Asiakkaan näkökulmasta kaupan valinta tapahtuu 
markkina-alueen logiikan mukaan tuotteen nettohinnan mukaan, johon sisältyvät sekä 
tuotteiden ostohinta että matkakustannukset (Laakso & Loikkanen 2004, 97). Miten 
kauppojen sijoittuminen kauaksi asiakkaista sijoittuviksi ryppäiksi, kauppakeskuksiksi, 
tapahtuu, jos asiakkaat pyrkivät mahdollisimman alhaisiin matkakustannuksiin?  
 
 
2.3 Asiakassuuntautuneen yrityksen sijoittuminen  
Markkina-alueen teoria kuvaa logiikkaa, jolla kaupan markkina-alueet tai ts. 
vaikutusalueet muodostuvat (Laakso ja Loikkanen 2004, 96 – 98). Yrityksen 
sijaintipäätöstä ohjaa rationaalisesti toimivan yrityksen logiikka, jolloin eri toimialoilla 
toimivien yritysten sijoittumisessa on eroja. Yrityksen kustannukset muodostuvat 
tarkemmin erittelemättä tuotantokustannuksista ja kuljetuskustannuksista, joiden 
osalta on sekä alueellisia että toimiala- ja tuotekohtaisia eroja. Yhteistä kaikille 
toimialoille on, että niiden kannattaa valita sijaintinsa tuotanto- ja 
kuljetuskustannusten summa minimoiden. Sen perusteella, kumpi muodostaa 
yrityksen kuluista suuremman osan, voidaan yritykset jakaa karkeasti 
tuotantokustannuksiin suuntautuneisiin ja kuljetuskustannuksiin suuntautuneisiin 
yrityksiin. Kuljetuskustannuksiin suuntautuneet yritykset voidaan edelleen jakaa 
resurssi- ja markkinasuuntautuneisiin yrityksiin sen mukaan, miten 
kuljetuskustannukset jakautuvat raaka-aineen ja lopputuotteen suhteen (Laakso & 




Yritysten kannalta sijoittumisen merkitys suhteessa kuluttajaan vaihtelee sen mukaan, 
tarvitaanko henkilökohtaista kontaktia ylipäätään. Mikäli kuluttaja asioi 
palvelukeskuksissa harvakseen, sijainnin merkitys on vähäinen ja kuluttajan on silloin 
edullisempaa sijoittua kauas keskuksesta. Asioinnin ollessa vilkasta keskeisen sijainnin 
merkitys korostuu kuluttajan näkökulmasta. Sama pätee yrityksen sijoittumiseen. 
Mikäli yrityksen tuottama hyödyke vaatii vilkasta asiointia, sijainti suhteessa 
asiakkaaseen korostuu. Kuitenkin perinteisessä Christallerin kaupunkimallissa, yritys 
saa yksinkertaistetusti asiakkaikseen ne kuluttajat, joille se on lähin vaihtoehto 
(Haggett 2001, 433), huomioimatta asioinnin tiheyttä. Malli soveltuukin erityisesti 
asiakassuuntautuneiden yritysten ja asiakkaiden vuorovaikutuksen kuvaukseen, joita 
kuvaa tiheä asiointi.  
 
Markkinasuuntautuneiden yritysten tuottamien lopputuotteiden korkeat 
kuljetuskustannukset edellyttävät Laakson ja Loikkasen (2004, 79) mukaan niiden 
sijoittumista lähelle markkinoita. Markkinasuuntautunut yritys ratkaiseekin 
sijoittumisensa asiakkaisiinsa kohdistuvien kuljetus- ja viestintäyhteyksien perusteella. 
Mikäli yritys valitsisi sijaita kauas kuluttajista, se menettäisi asiakkaat tai joutuisi 
toimittamaan tuotteet toisella tavalla kuluttajalle, joka tulisi sille kalliiksi eikä johtaisi 
tuottojen maksimointiin.  
 
Vähittäiskaupan katsotaan olevan markkinasuuntautunut toimiala, eli sen 
sijaintipäätöksien tärkein tekijä on asiakkaiden sijoittuminen (Laakso & Loikkanen 
2004). Yrityksen kilpailukyvyn kannalta etäisyys asiakkaisiin on ratkaisevaa. Teorian 
mukaan yritykselle paras sijainti on silloin aina suurissa asiakaskeskittymissä. Laakso ja 
Loikkanen (2004, 74) esittivät, että kilpaillessaan asiakkaista kaupan yksikkö sijoittuu 
minimoiden asiakkaiden kuljetuskustannukset, jolloin optimisijainti on asiakkaiden 
sijaintietäisyyksien mediaanipiste (Laakso & Loikkanen 2004, 74). Määrittely on tärkeä, 
sillä saavutettavuutta kaupallisiin toimintoihin mallinnetaan useimmiten tämän 






2.4 Matkojen yhdistely kauppakeskusten erityishyötynä 
Kaupan rakennemuutoksen yksi piirre on vähittäistavarakaupan keskittyminen 
kauppakeskuksiin. Taustalla ovat toisaalta yritysten liiketoiminnalliset tekijät, kuten 
pyrkimys tuottojen maksimointiin, toisaalta asiakkaiden muuttuneet preferenssit 
ostosten suhteen. Vähittäiskaupan suuryksiköitymistä tarkastelevassa tutkimuksessa 
kaupan rakenteen muutokseen nähdään tekijä- ja sidosryhmälähtöisiä syitä. 
Tekijälähtöisiin kuuluvat yhteiskunta-, asiakas- ja hankintalähtöiset sekä logistiset, 
institutionaaliset että kilpailu- ja kustannustekijät (Vähittäiskaupan 
suuryksiköitymisen… 1997, 21). Kaupan ja palveluiden sijoittuminen perustuu 
asiakkaiden sijaintiin ja asiointikäyttäytymiseen (Yleiskaava 131).  
 
Kuitenkin, jos ilmiötä halutaan selittää taloustieteellisessä kehikossa, löytyy selitys 
keskuspaikkateorian tulkinnasta. Keskuspaikkateorialle on keskeistä, että 
tehokkuushyödyt niin mittakaavaetujen hyödyntämisessä kuin liikenteenkin suhteen 
johtavat suurempiin ja vähäisempään määrään yksiköitä. Yrityksien hyödyntäessä 
mittakaavaetuja aiempaa paremmin, niiden tarjoamien tuotteiden hinta alenee. 
Ratkaisevaa asiakkaan kannalta on kuitenkin tuotteen nettohinta, joka on tuotteen 
hinta lisättynä matkakustannuksilla (Laakso & Loikkanen 2004, 97.) Näin ollen, 
kokonaiskustannukset huomioon ottaen suuri yksikkö houkuttelee asiakkaita 
kauempaa edullisemmilla tuotteiden hinnoillaan. Kun isot toimijat ovat 
kaupunkialueella, sinne ei ikään kuin mahdu pieniä toimijoita, sillä niiden tarjoamien 
tuotteiden korkeiden hintojen vuoksi ei muodostu markkina-alueita.  
 
Kauppojen ja asiakkaiden tavoitteista muodostuva tarjonnan ja kysynnän logiikka 
selittää osaltaan kehitystä, jossa kauppakeskuksista on tullut suosittuja ja edelleenkin 
myyntiään kasvattavia kaupankäynnin realisoitumia. Ostovoiman ja kuluttamisen 
kasvua kauppakeskuksia muodostavana tekijänä voidaan löyhästi ymmärtää tuotteiden 
vertailulla ja suurilla keskitetyillä kertaostoksilla. Kuluttajan vaatimukset paremmista ja 
yksilöllisemmistä tuotteista ovat tuoneet tarpeen tuotteiden vertailulle, jotta täysin 
omaa tarvetta vastaava tuote löytyy. Suuri keskus synnyttää tässä suhteessa 
synergiaedun asiakkaan kannalta. Matkojen lukumäärän väheneminen alentaa 
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asiakkaan matkakustannuksia suhteessa tilanteeseen, jossa asiakas joutuisi asioimaan 
useissa pienissä keskuksissa (Pietala 2003, 26).  
 
 Agglomeraatiohyödyt ovat kenties tärkein syy kaupan keskittymiselle (mm. Marjanen 
1997 A, Marjanen 1997 B, Marjanen 1998 ja Laakso & Loikkanen 2004), ainakin mikäli 
ilmiötä tarkastellaan markkina-alueen analyysin kehikossa. Eatonin ja Lipseyn (1982) 
mukaan yhdistelmämatkoilla voidaan perustella keskittymien synty, sillä asiakkaat 
säästävät aikaa ja matkakustannuksia (Pietala 2003, 35 ja Hogan & O’Sullivan 2012, 
35). Tällaista ostosmatkoja yhdistelevää ostoskäyttäytymistä voidaan selittää 
tuotteiden komplementaarisuudella eli toistensa täydentävyydellä, tuotteiden 
substituuttiominaisuuksilla ja hintakilpailun- ja vertailun mahdollisuuksilla.  
 
Asiakkaiden minimoidessa saavutettavuuskustannuksiaan, he ostavat samalla kertaa 
useita erilaisia tuotteita keskittäen ostoksiaan, jolloin matkojen lukumäärää on 
mahdollista vähentää. Tämä mekanismi johtaa eri tuotteita myyvien kauppojen 
sijoittumiseen lähekkäin (Laakso & Loikkanen 2000, 69.) Tuotteiden 
komplementaarisuudella voidaankin selittää eri tuoteryhmiä myyvien kauppojen 
keskittymistä kauppakeskuksiin. Ostoskertojen ja –matkojen totaalisesta 
yhdistämisestä saman katon alle antaa viitteitä Ratvio (2005, 25). Hänen mukaansa 
myös kunnan julkiset palvelut halutaan nykyisin sijoittaa kauppakeskusten yhteyteen. 
Kauppakeskusten rooli ihmisten arjessa ei rajoitukaan vain vähittäistavaran 
ostamiseen, sillä niiden ohella kauppakeskuksille kaavaillaan harrastus - ja vapaa-
ajanviettokeskuksien roolia (Ratvio 2005, 25). 
 
Kauppakeskusten suosiota selittää kulutuskysynnän lisääntyminen, joka on seurausta 
kuluttajien ostovoiman kasvusta, sekä siirtyminen välttämättömyyshyödykkeiden 
hankinnasta shoppailuun. Vaatimus laajasta valikoimasta ja mahdollisuudesta valita 
omaan kuluttamiseen parhaiten soveltuva tuote ovat nykykuluttajaa kuvaavia tekijöitä 
(Marjanen 1998, 5 - 7). Kauppakeskuksessa tällainen substituuttien tai osittain 
substituuttien tuotteiden vertailu samalla kertaa on helppoa. Samaa käyttötarkoitusta 
palvelevia tuotteita vertaillaan ominaisuuksien ja laadun suhteen (Laakso & Loikkanen 
2004.) Kuluttaja suosii kauppakeskuksia, sillä keskittyminen vähentää 
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matkakustannuksia, mikäli kuluttaja haluaa vertailla eri liikkeiden tuotteita keskenään 
(Marjanen 1997 A, 11). Tuotteiden vertailun ohella kuluttaja pääsee kaupan 
keskittymissä vertailemaan myös hintoja (Marjanen, 1998, 6). 
 
Hintainformaatio on keskeinen synnyttämään kauppojen välistä kilpailua, kun 
mikrotalousteorian mukaan edullisimmalla hinnalla tuotetta myyvä yritys saa koko 
markkinaosuuden. Kaupan alalla toimivat yritykset kohtaavat kilpailua ja pyrkivät 
tehostamaan toimintaansa voittaakseen tuon kilpailun (Koistinen 2006,17). Kilpailu 
taas pakottaa Koistisen mukaan yritykset tarjoamaan asiakkaiden haluamia tuotteita 
mahdollisimman edullisin hinnoin, mikä tietenkin houkuttelee kuluttajaa. 
Mittakaavaetujen hyödyntäminen keskittämällä kauppaa on ollut keskeisin 
tehostamisen keino vastata kilpailupaineeseen. Kilpailu lisää tehokkuutta poistamalla 
monopolihinnoittelusta syntyviä hyvinvointitappioita ja toisaalta lisäämällä 
investointien tuottavuutta (Laakso & Loikkanen 2004, 75.)  
 
Erikoistavarakauppa hyötyy keskittämisestä esimerkiksi päivittäistavarakauppaa 
enemmän (Laakso & Loikkanen 2004, 74) ja Kulke (1998) onkin jakanut yritykset tämän 
pohjalta toisten yritysten läheisyyteen hakeutuviin ja läheisyyttä karttaviin sen 
mukaan, hyötyvätkö ne agglomeroitumisesta vai kärsivät sen tuomasta kilpailusta 
(Salminen 2012, 61). Sijoittuminen suurten keskusten ulkopuolelle katsotaan Daviesin 
(1992) mukaan yrityksen keinoksi välttyä hintakilpailulta (Marjanen 1997 A, 11), jolloin 
yrityksellä on mahdollisuus periä asiakkaaltaan markkina-alueellaan monopolihintaa 
(Laakso & Loikkanen 2000, 63). Marjasen (1997, 11) mukaan ryhmittymällä syntyneet 
hyödyt ovat olleet myös yritysten menestykselle vierekkäin sijaitsevien liikkeiden 
aiheuttamaa kilpailuhaittaa suuremmat.  
 
Kaupan keskittymien kyky kerätä asiakkaita yksittäisiä liikkeitä laajemmalta alueelta 
onkin yksi suurimmista yritykselle koituvista agglomeraatioeduista (Marjanen 1997 A, 
11). Tämä on mahdollisesti tärkeä peruste sille kehitykselle, jota 
pääkaupunkiseudullakin on nähtävissä. Jopa kantakaupungin palvelut sijoitetaan 
kauppakeskuksiin, koska niiden menestymismahdollisuuksiin yksittäisinä liikkeinä ei 
uskota. Yleiskaavan selostuksessakin (2016, 75) todetaan, että palvelut hyötyvät 
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toistensa läheisyydestä ja hyvin saavutettavat palvelut ovat myös monipuolisia. 
Henkilö, joka tulee ostamaan tuotetta yhdestä myymälästä, on potentiaalinen ostaja 
myös muiden myymälöiden kannalta.  
 
Keskeistä markkina-alueen teoriassa on tälle tutkimukselle se, että agglomeraatioetuja 
vastaava vaikutus on myös matkakustannuksilla. Innovaatiot kuljetusteknologiassa 
johtavat alentuneen nettohinnan kautta markkina-alueiden laajentumiseen ja siten 
suurempien keskittymien syntyyn (Laakso & Loikkanen 2004, 166). Vaikka asiakkaalle 
onkin varmasti keskeistä kaupan keskittymän tarjoamat mahdollisimman kattavat 
palvelut matkojen yhdistelyn mielessä, matkakustannuksissa tapahtuvat muutokset 
voivat kannustaa asiointikohteen vaihtamiseen muiden tekijöiden pysyessä 
muuttumattomina (ceteris paribus). Etenkin nyt, kun kauppakeskusten 
palvelutarjontaa on alettu pitää keskenään melko homogeenisena.  
 
Liikenneyhteyksien on täytynyt myös mahdollistaa kauppakeskusten yleistyminen niin, 
että ostosten keskittämisestä koituneet hyödyt ovat voittaneet pidentyneistä 
matkoista aiheutuneen vaivan. Lösch (1940) onkin esittänyt keskuksen optimikoon 
muodostuvan kasautumisetujen ja -haittojen mukaan (Laakso & Loikkanen 2004, 35). 
Tässä suhteessa pidentyneet matkat, toisin sanoen pidentyneet matkat lukeutuvat 
kasautumishaittoihin, mutta kasvaneet ostosmahdollisuudet ovat olleet suurempi 
kasautumishyöty. Usein puhutaankin aiempaa liikkuvammasta kuluttajasta, 
mobiliteetin kasvusta, joka liittyy kulkutapojen kehitykseen ja erityisesti autoiluun. 
Ruuhkaisesti liikennöidyillä alueille markkina-alueet kuitenkin kutistuvat liikkumisen 
hidastuessa ja kustannusten noustessa, jolloin voi olla houkuttelevampaa välttää 
tällaisia alueita ostosten teossa. Matkakustannusten minimoinnilla voidaan ottaa 
kantaa myös siihen, millä kulkuvälineellä liikkuminen on rationaalista (Laakso & 
Loikkanen 2004, 341). 
 
Esimerkiksi liikennejärjestelmän muutosten aiheuttamat matka- ja 
kuljetuskustannusten muutokset vaikuttavat yritysten optimaalisiin markkina-alueisiin. 
Jos liikennejärjestelmää parannetaan siten, että matka- ja kuljetuskustannukset 
laskevat, seuraukset ovat vastaavanlaiset kuin tuotannon mittakaavaetujen kasvaessa: 
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yritysten markkina-alueet laajenevat ja yritysten lukumäärä vähenee (Laakso & 
Loikkanen 2004, 100.)  
 
Mikäli matkakustannukset alenevat ja toisaalla kasvavat, markkina-alueen raja siirtyy  
kauemmas keskuksesta, jonka tuotteen nettohinta alenee. Mikäli matkakustannukset 
alenisivat lähelle nollaa, kaupunkialueelle sijoittuisi todennäköisesti vain yksi keskus. 
Tämä johtuisi matkakustannusten alhaisesta merkityksestä ja toisaalta siitä, että suuri 





























Palveluiden saavutettavuus on tärkeä muutosvoima kaupungin rakenteessa, mutta 
saavutettavuus näkyy myös kaupunkilaisten arkielämässä (Tulikoura & Jäppinen 2012, 
6).  Saavutettavuudessa on nähtävissä alueellisia eroja kulkutapojen tarjoamassa 
potentiaalissa, joka ohjaa meitä valitsemaan parhaiten saavuttavan kulkumuodon 
(Toivonen et al. 2014). Palveluiden saavutettavuuden vaikutus ei ulotukaan vain 
palveluiden hankinnan vaivattomuuteen, vaan myös ruuhkiin, päästökysymyksiin, 
kaupunkiympäristön laatuun ja ylipäätään siihen, millaista kaupunkirakennetta 
voimme kaupunkiimme rakentaa. Lyhyellä aikavälillä saavutettavuus ohjaa kulkutavan 
ja asiointikohteen valintaa. Pitkällä aikavälillä vaikutukset ulottuvat myös yritysten ja 




3.1 Saavutettavuuden määrittelyä  
Marjanen (1997, A) pitää sijaintia, etäisyyttä ja saavutettavuutta vain eri niminä 
samalle muuttujalle, joka erottaa kuluttajat ostospaikasta. Byckling et al. (2002) 
määrittelevät saavutettavuuden vaivana, joka palveluiden hankinnasta aiheutuu. 
Vaivaan voidaan yhteismitallisesti sisällyttää kaikki etäisyyden muodot (Järvinen & 
Saarinen 2003, 33.) Vähiten vaivaa aiheuttavat kohteet voidaan siten tulkita parhaiten 
saavutettaviksi. Yksi tunnetuimmista ja tiivistetyimmistä on Hansenin (1959) 
määritelmä saavutettavuudesta vuorovaikutusmahdollisuuksien potentiaalina (Geurs 
& van Wee 2004, 128).  
 
Hansenin mukaan saavutettavuus on korvannut kaupunkisuunnittelussa liikkuvuuden 
(mobility) suppeamman käsitteen, joka merkitsee liikkumisen nopeutta huomioimatta 
aktiviteettien sijaintia (Halden et al. 2005, 3). Moottoriteillä liikkuvuus on 
huippuluokkaa, mutta palveluita ei kuitenkaan ole hyvin saavutettavana, kun taas 
kaupunkien keskustoissa liikkuminen on hidasta, mutta palveluiden tiheä sijoittuminen 
muodostaa kuitenkin hyvän saavutettavuuden. Lisäksi Tillema et al. (2003, 13) 
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mainitsevat, että mobiliteetti kuvaa vain matkustamisen nopeutta, eikä huomioi 
matkan kustannuksia ja muita kitkatekijöitä.  
 
Saavutettavuuden indikaattorit tarjoavat Wachsin (1977) mukaan käyttökelpoisimman 
tavan tarkastella asukkaiden ja aktiviteettien sijainnillista suhdetta, jotka 
liikennejärjestelmä yhdistää toisiinsa. Näin ollen saavutettavuus on tärkeä kaupunkien 
spatiaalisen rakenteen kuvaaja ja toimivuuden mittari ja sitä tulee tarkastella 
suhteessa aktiviteetteihin (Morris et al. 1987, 45.) Saavutettavuus ei Morrisin mukaan 
kuvaakaan vain liikennejärjestelmän suorituskykyä vaan se muodostuu maankäytön 
rakenteen ja liikennejärjestelmän funktiona. Saavutettavuudelle kuvaavaa onkin, että 
sitä voidaan kohentaa niin liikennejärjestelmää kuin myös maankäyttöä tehostamalla 
(Morris et al. 1987, 44.) Saavutettavuuden määrittäminen liikennejärjestelmän 
tuotteena (Condeco-Melhorado et al. 2011, 186) ei tässä suhteessa huomioi 
toimintoja. Määritelmä on kuitenkin ymmärrettävä, sillä liikennejärjestelmä luo 
perustan toimintojen saavutettavuudelle, vaikkakin kunkin toiminnon saavutettavuus 
viime kädessä riippuu myös toimintojen sijaintipäätöksistä.   
 
Yksilönäkökulmasta saavutettavuus voidaan ilmaista kysyntälähtöisesti yksilön tai 
muun toimijan mahdollisuutena saavuttaa palvelu, mutta alueen näkökulmasta se 
voidaan nähdä tarjontalähtöisesti alueen ja siihen yhdistyvän liikennejärjestelmän 
muodostamana ominaisuutena (Somerpalo 2006, 14).  Jos saavutettavuuden 
merkitystä aluekehityksen kannalta tarkastellaan yksilönäkökulmasta, keskeiseksi 
muodostuvat hyvää elämää luovien toimintojen saavutettavuus. Nämä yksilötason 
saavutettavuustekijät heijastuvat aluetasolle; Alueen vetovoimatekijä muodostuu 
saavutettavuuden yksilölle luomasta sijainnillisesta hyödystä (Somerpalon 2006 
viittaus Lampinen et. al 2004, 15.) Tämän ajatusketjun kannalta alueella tapahtuvat 
saavutettavuusmuutokset voi ajatella muodostuvan vain yksilötason kautta aluetason 
saavutettavuustekijäksi.  Jos liikennejärjestelmä kehittyy alueella, vaikutus keskusten 
vetovoimiin välittyy sen kautta, miten yksilön saavutettavuus kehittyy suhteessa 
keskuksiin, saaden ihmiset vaihtamaan määränpäätään. Tällaista alueen vetovoiman 




Alueiden vetovoimaisuutta tai toisin sanoen alueiden välistä vuorovaikutuksen määrää 
rajoittaa etäisyyden aiheuttama kitkavaikutus (mm. Pietala 2003, Hackett 2001). 
Kaupunkitaloustieteessä tästä liikkumisen etäisyyden kitkavaikutuksesta käytetään 
nimeä kustannus. Liikkumisesta aiheutuu liikkujalle matkasta riippuvaisia kustannuksia, 
joita liikkuja pyrkii minimoimaan. Tätä ei kuitenkaan tule ymmärtää ihmisten 
pyrkimyksenä olla paikallaan tai valita aina lähin palvelukeskittymä vaan, että valinta 
tapahtuu niiden keskusten joukosta, jotka tyydyttävät kulloisetkin tarpeet. Laajasti 
tämä voidaan ymmärtää hyvinkin laadullisina ja yksilöllisinä tarpeina, esimerkiksi 
henkilökunnan ystävällisyyden tai ympäristön tuttuuden suhteen. Mikäli vain yhdessä 
kauppakeskuksessa on tuttuja myyjiä, on se tässä mielessä henkilölle ainoa tarpeet 
täyttävä vaihtoehto. Saavutettavuutta kvantitatiivisesti mallinnettaessa joudutaan 




Etäisyyden mittaamiseen ei kuitenkaan ole yksiselitteistä suuretta, jolla etäisyys 
voitaisiin joka kontekstissa ilmaista. Keskeistä kuitenkin on, että etäisyyden kasvaessa 
saavutettavuus heikkenee. Tilleman (2003, 10) mukaan saavutettavuus voidaan 
saavutettavuusmittareiden avulla kvantifioida mitattavaksi arvoksi. Etäisyys ilmaistaan 
yksinkertaisimmin fyysisenä linnuntie-etäisyytenä, mutta se sisältää puutteita kaupan 
saavutettavuuden ilmaisijana. Kohde saattaa sijaita linnuntietä pitkin hyvinkin lähellä, 
mutta todellisuudessa matkaa esimerkiksi jonkin esteen, kuten vesistön tai rautatien, 
kiertämiseen huomattavan paljon.  
 
Virallisissakin yhteyksissä saavutettavuus saatetaan määritellä edelleen fyysisenä 
etäisyytenä (Kohijoki 2013, 27.)  Fyysinen läheisyys on kuitenkin kaupan suhteen liian 
yksioikoinen tavoite, jos tarkastellaan vaikkapa nettikaupan tuomia palveluiden 
saavutettavuuden mahdollisuuksia. Nettikaupan fyysistä etäisyyttä on mahdoton 
määrittää, eikä kulkumuodollakaan olisi enää merkitystä jos kotoa ei tarvitsisi, tai voisi 
lähteä ostamaan tuotteita. Tällöin kaupan palveluiden saavutettavuutta määrittelisikin 
esimerkiksi kotitoimituksien frekvenssi ja toisaalta toimituksen hinta. Tämä liittyy 
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keskeisesti saavutettavuuden määritelmään ja siihen, miten kulloinkin 
saavutettavuutta tulisi mitata.  
 
Aikaisemmin digitaalisten karttojen ja mallinnusvälineiden puute rajoitti 
saavutettavuuden mittaamisen hyvin yksinkertaisiin tarkasteluihin (Marjanen 1997 A, 
17). Vieläkin linnuntie-etäisyyttä käytetään kaupan saavutettavuuden kuvaajana mm. 
tarkasteluissa, joissa esimerkiksi tarkastellaan kauppojen välistä kilpailuasetelmaa 
(Yrityskaupan hyväksyminen ehdollisena 2016). Näin menetellään kun 
saavutettavuuden mallintamiseen ei ole erityisosaamista, mutta halutaan kuitenkin 
yleispätevä kuva siitä, millaisia vaihtoehtoja kuluttajalla on saavutettavana. Linnuntie-
etäisyys voikin edelleen olla riittävä etäisyyden mitta tämän kaltaisissa tutkimuksissa 
lyhyillä etäisyyksillä, sillä saavutettavuuskaan ei ole ainoa yrityksen menestymistekijä 
tai asiakkaan kulutusmahdollisuuksien mittari.  
 
Fyysinen etäisyys ilmaistaan joskus myös tieverkkoa pitkin mitattuna etäisyytenä. 
Jyväskylän seudun asiointitutkimus (1996) tarkasteli kauppapalveluiden 
saavutettavuuden muutosta Jyväskylässä vuodesta 1983 vuoteen 1996 mittaamalla 
asiakkaiden keskimääräistä kaupan etäisyyttä. Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittää 
ostosmatkojen pituuden ja kohteen muutosta keskustojen ja esikaupunkien välillä 
(Marjanen 1998, 30 - 31.), jolloin kilometrietäisyys varmasti kuvaakin kehitystä esim. 
matka-aikaa paremmin. Kaupan tutkimuksessa usein esiintyvällä asiointimatkojen 




3.2.1 Suhteellinen etäisyys 
Kohteiden saavutettavuuden mittaamisessa on kuitenkin siirrytty absoluuttisen 
etäisyyden mittaamisesta suhteellisen etäisyyden mittaamiseen. 
Liikkumistutkimuksissa matka-aika onkin matkan kilometripituutta parempi mittaus 
tapa, sillä maaseudulla ehtii samassa ajassa matkustamaan pidemmän matkan kuin 
ruuhkaisilla kaupunkialueilla (Hackett 2001, 403). Kaupunkialueen sisällä vastaava ero 
on havaittavissa esimerkiksi nopeiden moottoriliikenneväylien ja keskustan 
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ruuhkaisten katuosuuksien välillä tai toisaalta ruuhkahuippujen ja muiden 
vuorokaudenaikojen välillä.  
 
Muutos onkin tarpeen myös siksi, että suurin osa ihmisistä arvioi saavutettavuuden 
aika- tai kustannusetäisyyden perusteella. Savirannan tutkimuksessa enemmistö (44 %) 
piti matkustukseen kuluvaa aikaa merkittävimpänä kaupan saavutettavuuden tekijänä. 
Merkittävä vähemmistö (36 %)kuitenkin arvioi kustannusetäisyyden olevan heidän 
kaupan valinnassaan merkittävin etäisyystekijä (Marjanen 1997 B, 63.) Myös Morris et 
al. (1987, 49 – 50) mainitsevat, että mittarit, kuten aika, hinta ja vaiva ovat 
liikennejärjestelmän laatua ja suorituskykyä mitatessaan mielekkäämpiä kuin 
absoluuttiset mittarit, kuten matkan pituus.  
 
Etäisyyden suhteellinen tarkastelu voi muuttaa kohteiden havaittavaa etäisyyttä ja 
sijaintia (Kohijoki 2013, 27). Absoluuttisesti kaukana sijaitseva kohde saattaakin 
suhteellisessa tarkastelussa olla lähellä, siis hyvin saavutettavissa. Hyvänä esimerkkinä 
toimivat eri puolilla maapalloa sijaitsevat suurkaupungit, joide n välillä olevat nopeat 
lentoyhteydet ikään kuin tuovat kohteet lähemmäksi toisiaan. Tässä yhteydessä onkin 
puhuttu maailman kutistumisesta liikennejärjestelmien kehittyessä, etenkin 
tietoliikenneyhteyksien aikakaudella.  
 
Edellä esiteltiin etäisyyden objektiivisen mittauksen perusteita ikään kuin 
yksinkertaisimmista kehittyneimpiin. Kaupan saavutettavuustutkimuksessa on 
kuitenkin ollut kaksi pääsuuntausta, objektiivisen etäisyyden mittaamisen lisäksi 
subjektiiviseen eli koettuun saavutettavuuteen perustuva tutkimus. Morris 
kumppaneineen toteavat, että koettu saavutettavuus on käyttäytymisen todellinen 
määrittäjä (Morris et al. 1987, 45.) On kuitenkin vaikea mitata ja todentaa, minkä 
objektiivisen etäisyyden mittarin varaan kunkin asiakkaan subjektiivinen 
etäisyyskäsitys perustuu (Nurmio 2013, 38).  
 
Sama etäisyys saatetaan arvioida fyysisesti eripituiseksi tai saavutettavuus koetaan 
erilaiseksi henkilöiden välillä esimerkiksi sen mukaan, mikä saavutettavuuden 
ulottuvuus, kuten aika tai kustannukset, koetaan omalla kohdalla merkittäväksi. Vaikka 
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kyseessä olisi samaa reittiä koskeva tarkastelu, eri kulkuneuvoilla liikkuvat henkilöt 
voivat kokea saman kohteen saavutettavuuden erilaisena aika- tai 
kustannusetäisyyden perusteella(Kohijoki 2013, 28). Esimerkiksi haja-asutusalueella 
autoton saattaa kokea saavutettavuuden heikoksi, kun taas autoilijalle kohteet ovat 
nopeasti saavutettavissa.  
 
Henkilöiden välillä on siis eroja sen mukaan, välttelevätkö he matkan ajallista kestoa, 
kustannuksia vai vaivaa, kuten Kohijoki (2013, 28) totesi. Van Hauwenis (2016) käyttää 
myös psykologisen etäisyyden käsitettä, johon sisältyvät mm. kieli - ja kulttuurirajat. 
Tilleman et al. (2003, 13) mukaan subjektiivinen etäisyys on merkittävä käsite juuri 
liikenteen hinnoittelun saavutettavuusvaikutuksia tarkasteltaessa. Objektiivinen 
saavutettavuus saattaa hänen mukaansa parantua hinnoittelun kallistuessa jos 
vastaavasti liikenne nopeutuu liikkujien määrän vähentyessä. Subjektiivinen 
saavutettavuus taas voi tässä tapauksessa joko parantua tai heikentyä. 
 
Vaikka henkilöillä olisikin käytössään sama kulkutapa, subjektiivisessa etäisyydessä 
kyse on toisaalta siitä, että saman matkan kesto tai kustannukset voivat olla toisen 
mielestä liian aikaa vievää tai kallista kun taas toisen mielestä ne ovat hyväksyttäviä. 
Tästä Kohijoki (2013, 28) käyttää esimerkkinä fyysistä etäisyyttä, jonka nähtyään 
jokainen arvioi eripituiseksi eli on kyse havaitusta etäisyydestä. Toisaalta kyse on siitä, 
että henkilöillä ei ole samaa informaatiota eli heidän subjektiivinen arvionsa matka-
ajasta tai kustannuksista eroaa toisistaan, esimerkiksi matkan ja kohteiden tuttuuden 
perusteella, jolloin kyse on Marjasen (1997, 59) mukaan kognitiivisesta etäisyydestä.  
 
Etäisyyden subjektiivisesta kokemisesta on saatu tietoa laadullisin menetelmin, etenkin 
kyselytutkimuksina (mm. Kohijoki 2013) tai haastatteluin. Näissä tutkimuksissa on 
näkökulma ollut useimmiten jonkin erityisryhmän, kuten ikääntyneiden, haja-
asutusalueella asuvien tai pienituloisten kokemassa saavutettavuudessa. Saarsalmen 
mukaan kaupan keskittyminen onkin monin tavoin helpottanut enemmistön asiointia, 
mutta jotkin väestöryhmät kokevat asian toisella tavalla (Saarsalmi 2013, 2 – 3), jolloin 
fyysisen saavutettavuuden kokeminen vaihtelee asiakkaiden välillä. Erotuks ena 
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subjektiivisen saavutettavuuden tutkimuksesta on hyvä mainita kaupan ja kulutuksen 
postmodernit teoriat, joissa sijainti ja saavutettavuus eivät ole keskeisessä osassa.  
 
Kun lukee saavutettavuustutkimuksia ja niiden teoreettisia pohdintoja 
saavutettavuuden luonteesta, herää kysymys subjektiivisen ja objektiivisen 
etäisyyskäsityksen erotettavuudesta. Esimerkiksi Kohijoki (2013, 29) toteaa 
liikuntavammaisten kokevan saavutettavuutensa heikoksi hitaan liikkumisensa 
johdosta, eli subjektiivisen saavutettavuuden olevan heikko, vaikka he asuisivat 
paikassa, joissa on objektiivisesti hyvä saavutettavuus. Mielestäni voi kuitenkin olla 
kyse objektiivisesta etäisyydestä; Liikuntavammaisen matkanteko on objektiivisesti 
tarkasteltuna aikaa vievää hitaan kävelyn johdosta tai henkilö joutuu turvautumaan 
frekvenssiltään harvempiin kyytipalveluihin, tiheiden joukkoliikenneyhteyksien tai 
oman auton sijaan.  
 
Kyse on enemmänkin siitä, että kvantitatiivisissa saavutettavuustutkimuksissa 
tarkastelu tehdään yleensä keskimääräisen henkilön perusteella, jolloin ei huomioida 
eroja esimerkiksi kävelynopeudessa. Tämä on ymmärrettävää eri variaatioiden 
lukumäärän johdosta, objektiivinenkin saavutettavuus vaihtelee hyvin monen tekijän 
vaikutuksesta. Mikäli kaikki variaatiot saavutettavuudessa haluttaisiin esittää, 
muodostuisi visualisointien määrä valtavaksi. Kaikkea vaihtelua keskimääräisen 
ympärillä on vaikea esittää. Toki saavutettavuuden voisi visualisoida esimerkiksi 
videona kuvien sijaan, jolloin voisi esittää useiden erilaisten tekijöiden vaikutuksen 
yhtä aikaa tai erikseen.   
 
Yhtä hyvin jotakin erityisryhmää koskeva tarkastelu voitaisiin kuitenkin tehdä 
objektiivisella ja kvantitatiivisella tavalla huomioiden hidas kävely ja liikkumispalvelun 
odottamiseen kuluva aika ja frekvenssi. Tällöin on jopa harhaanjohtavaa puhua 
koetusta saavutettavuudesta, kun kyseessä on objektiivinen, henkilön kokemuksesta 
riippumaton ominaisuus, esimerkiksi hidas kävelynopeus tai liikkumisen 




Taloudellisen saavutettavuuden luvussa (1.2) esitellään tekijöitä, jotka vaikuttavat 
yksilön kustannusetäisyyteen keskimääräisestä kustannuksesta eroavasti. Tarkoitus on 
huomioida, että tutkimuksessa muodostettava kustannussaavutettavuuden malli ei ole 




Kustannusetäisyys tai taloudellinen etäisyys viittaa matkan kokonaiskustannuksiin 
(Laakso & Loikkanen 2004, 339). Liikennekustannukset ovat yksilön liikkumisessaan 
kohtaamia kustannuksia, joita ovat suorat rahalliset ja ajalliset kustannukset (Laakso & 
Loikkanen 2004, 321.) Kustannusten joukkoon voisi vielä lisätä vaivan tai 
epämukavuuden mukanaan tuoman kustannuksen, jota esimerkiksi useissa 
tutkimuksissa (mm. Wardman 2001) indikoi liikennevälineen odotusajan tai vaihdon 
korkea kustannus.  
 
Beckerin (1965) mukaan taloudellisessa saavutettavuudessa on kyse matkaan 
kuluneen ajan arvottamisesta muita kuluja vastaavaksi (Börjesson 2014, 378). Teoriaan 
liittyy Börjessonin mukaan keskeisesti oletus, että matka-ajan arvo kasvaa tulojen 
nousun myötä, jolla on yhteys kulkumuodon valintaan, mutta myös itse etäisyyteen. 
Tulot siis määrittävät, miten matka-aika vaikuttaa kustannusetäisyyteen. Tulojen 
noustessa, matka-ajan merkitys korostuu, jolloin on loogista, että myös nopeamman 
kulkutavan eli auton hyödyntäminen yleistyy, kuten Börjesson (2014, 378) esitti. 
Satsaamalla kalliimpaan kulkutapaan voi säästää aikaa ja hitaammalla kulkumuodolla 
taas voi yleensä säästää rahaa.   
 
Marjasen (1997, 58) mukaan ostosmatkan taloudellista etäisyyttä mitattaessa tulisi 
ottaa huomioon ainakin kolme muuttujaa. Kuten Börjessonin (2014, 378), myös 
Marjasen mukaan matkaan kuluva aika tulee arvottaa samalla asteikolla kuin muutkin 
kustannukset. Tämän lisäksi tulee määrittää rahalliset kustannukset, johon sisältyvät 
koko matkaketjuun kuuluvat kustannukset kulkumuodosta riippuen. Esimerkiksi autolla 
matkustettaessa tulee huomioida auton kulut ja pysäköintimaksut. Auton kulut 
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vaihtelevat myös auton mukaan, eivätkä kaikkien kohdalla edusta keskimääräistä 
arvoa. Joukkoliikenteellä rahalliset kustannukset muodostuvat lipun hinnasta.  
 
On huomioitava, että kustannukset voidaan teoreettisesti jakaa autossa matkustavien 
lukumäärän mukaan sekä auton kulujen että pysäköintimaksun suhteen. 
Joukkoliikenteessä rahalliset kustannukset per henkilö taas eivät alene, mikäli ottaa 
esimerkiksi perheenjäsenen mukaan asiointimatkalle. Toisaalta, auton rahallinen 
kustannus ei kotitaloutta kohden alene ottamalla perheenjäsen mukaan matkalle. 
Joukkoliikenteessä rahallinen kustannus taas vastaavassa tapauksessa kasvaa. Onkin 
vaikea määrittää tulisiko kustannukset laskea per henkilö vai per kotitalous. 
Kolmanneksi, kaupassa käytetty aika tulee myös mitata rahallisena kus tannuksena, sillä 
eri kaupassa kulutettu aika vaihtelee kauppatyyppien mukaan (Marjanen 1997 B, 58).  
 
Kun tarkastellaan saman kauppatyypin liikkeitä, kaupassa kulutetun ajan arvottaminen 
voidaan tämän perusteella sivuuttaa. Toisekseen etenkin kauppakeskuksissa vietetty 
aika usein nähdään itsessään asiana, jota mennään shoppailuna kuluttamaan, eikä se 
tässä mielessä muodosta kulua käyttäjälleen. Myös Litmanin (2013,2) mukaan matkan 
kustannukset muodostuvat matkan suorista rahallisista kustannuksista ja matka-ajasta, 
mutta tämän lisäksi myös epämukavuustekijästä, jota voisi kutsua myös vaivaksi tai 
riskiksi. Laakso ja Loikkanen (2004, 341) esittävät kulkutavan valinnan matkan eri osien 
kustannuksien summana (taulukko 1). 
 
Condeco-Melhorado et al. (2011, 187) ja Litmanin (2013, 47) mukaan liikenteen 
hinnoittelun saavutettavuusvaikutusta arvioitaessa tulee matkan impedanssi - eli 
kitkatekijäksi laskea kaikki matkan kustannukset samaan funktioon. Osa kustannuksista 
muodostuu matkan pituuden mukaan ja osa matka-ajan mukaan ja näiden lisäksi 
funktioon lisätään mahdollinen taksamaksu. Matkavastusta kuvaava 




, jossa TTC on matka-ajan kustannus, OC on matkan pituudesta määräytyvä 
liikennöintikustannus (auton kohdalla auton ylläpitokulut tai polttoaine) ja F on 
taksamaksu (tienkäyttömaksu, pysäköintimaksu tai matkalipun hinta).  
 
Jonkin verran kirjallisuudesta löytyy epäselvyyttä, miten tarkalleen ottaen eri 
kustannusmuodot vastaavat toisiaan. Tämä koskee matka-ajan ja toisaalta vaivan tai 
epämukavuuden arvottamista yhteismitalliseen muotoon matkan rahallisten 
kustannusten kanssa. Marjasen (1997, 58) mukaan yksi keino arvottaa matka-aika, on 
käyttää vaihtoehtoiskustannusta. Vaihtoehtoiskustannus on taloustieteessä yleisesti 
käytetty käsite kuvaamaan parasta vaihtoehtoa asioista, jotka jäävät saamatta valinnan 
seurauksena. Tällöin ostosmatkaan kuluvan ajan arvoksi muodostuu se palkka, jonka 
henkilö olisi saanut tehdessään työtä ostosmatkan sijaan, jolloin matka-ajan arvo on 
riippuvainen henkilön palkasta (Marjanen 1997 A, 58.) 
 
Suomalaisten kaupunkitaloustieteilijöiden Laakson ja Loikkasen (2004, 321) mukaan 
matka-ajan vaihtoehtoiskustannus taas voi olla myös matkustamisessa menetetty 
vapaa-ajan arvo. Tämä on tosin johdettavissa palkasta, koska vapaa-ajan voisi 
työskennellä. Kehittyneemmän arvion on esittänyt Börjessonin (2014, 378) mukaan 
Becker, jonka matka-ajan arvon teoriassa matka-ajan arvo on palkka vähennettynä 
ajan suoralla arvolla. Teoria on nykyisin yleisesti käytetty es imerkiksi tieinvestointien 
hyötyjen arvottamisessa (Laakso & Loikkanen 2004, 139).  Laakson ja Loikkasen (2004, 
337 – 338) mukaan matka-ajan arvo on nyrkkisääntönä keskimäärin puolet henkilön 
tuntipalkasta. Matka-ajan arvo ei tosin heidän mukaansa jakaudu tasaisesti matkan eri 
osien kesken.  
 
Tällöin on kysymyksessä vaivan tai epämukavuuden arvottamisesta rahalliseen 
muotoon, joka on kustannussaavutettavuuden kolmas kustannusmuoto suorien 
rahallisten kustannuksien ja ajan lisäksi, kuten Litmankin (2013, 47) esitti. 
Liikennevälineen vaihto- ja odotusaika koetaan liikennevälineessä matkustettua aikaa 
arvokkaammaksi (Laakso & Loikkanen 2004, 337 – 338). Toisin sanoen, 
liikennevälineen odottaminen ja vaihtaminen koetaan epämiellyttävämmäksi ja tämän 
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ajan lyhenemisestä ollaan valmiita maksamaan liikennevälineessä kulunutta aikaa (IVT) 
enemmän (Wardman 2001,2).  
 
Liikkumisen hintajoustoja tarkastelevissa tutkimuksissa joukkoliikenteen matkoissa 
vaihdot ja odottelut onkin todettu kaikkein vaivalloisimmiksi osiksi matkan tekoa ja 
niiden on siten todettu vaikuttavan liikkumiskäyttäytymiseen. Vaivan tuomaa 
kustannusta on pystytty arvioimaan rahallisessa muodossa niin, että on tarkasteltu 
kulkijan valintoja erilaisten reittien ja kulkutapojen joukosta ja todettu, että kulkija 
maksaa hyvinkin korkeita summia tai valitsee toisen reitin, jos voi näin välttää 
odottelua tai vaihtoja (mm. Wardman 2001.) Epämukavuustekijää ei kuitenkaan oteta 
tässä tutkimuksessa huomioon, sillä se on luonteeltaan subjektiivinen ja 
moninkertaistaisi tuloksina esitettävien karttojen lukumäärän.  
 
 


















3.3 Saavutettavuusmittarin valinta 
Morris et al. (1987, 49) antavat neljä pääohjetta saavutettavuusmittarin valintaan: 
1) Indikaattorin eli mittarin tulisi sisältää spatiaalisen jakautumisen ulottuvuus, joka 






HA          JL          KL 
Henkilö B 
Korso-Itäkeskus 
HA          JL          KL 
Siirtymis-, odotus- ja vaihtokustannukset 
- kävely- ja odotusajat (min.)  
- kustannus/ min (€)  
- kustannus yhteensä (€)  
 
15          20          0 
0,4         0,4         0,4 
6             10          0  
 
15          35          0 
0,2         0,2         0,2 
3             8            0 
Liikennevälineen aikakustannukset 
- matka-aika (min.) 
- kustannus/min (€) 
- kustannus yhteensä (€) 
 
35          60          120 
0,2         0,2         0,3 
7            12          36 
 
40          65          140 
0,1         0,1         0,15 
4            6,5          21 
Rahalliset kustannukset 
- ajoneuvokustannus tai matkalippu (€) 
- pysäköintikustannus (€)  
 
2,5         3             0 
0             0             0  
 
3             5             0 
0             0             0 
Aikakustannus yhteensä (€) 13         22           26 7            14,5        21 
Rahalliset kustannukset yhteensä (€)  2,5         3             0 3            5              0 
Kokonaiskustannukset (€)  15,5      25           36  10          19,5        21 
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2) Mittarin tulisi saada tukea todellisesta liikkumiskäyttäytymisestä 
3) Mittarin tulisi olla teknisesti mahdollinen ja operationaalisesti yksinkertainen 
4) Mittari tulee olla helposti tulkittavissa ja mieluiten myös maallikon ymmärrettävissä 
 
Haldenin et al. (2005, 10) mukaan saavutettavuuden estetekijöitä onkin niin 
















Tutkimuksissa näkee kuitenkin usein keskityttävän joko matka-ajan mittaamiseen tai 
saavutettavuuden arviointiin yksilöllisellä tasolla. Saavutettavuuden teoreettinen 
tausta antaa mahdollisuuden tutkia muitakin teoreettisen lokeroinnin kenttiä, joita 
Geurs & van Ween (2004) katsauksessa käsitellään.  On huomioitava, että mitä 
realistisempaa saavutettavuusmallia käytetään, sen suuremmat vaatimukset se 
aiheuttaa myös datan saatavuudelle ja laadulle (Tillema et al. 2007, 112). 
Saavutettavuutta voidaan mitata neljällä mittarilla ja se sisältää neljä komponenttia, 
jotka muodostavat 16-osaisen kentän. Saavutettavuuden neljä komponenttia, jotka 
voidaan tunnistaa saavutettavuuden määritelmän ja käytännön mittauksen kautta,  
ovat Geurs & van Ween (2004, 128 - 130) mukaan: maankäyttö, liikenne, aika ja yksilö 
(kuva 1).  
Tekijä Este 
Spatiaalinen Matka-aika sisältäen matkan kaikki osat suhteessa käytössä olevaan 
aikabudjettiin  
Mahdollisuus vaihtaa kulkutapaa integroidussa verkostossa 
Fyysinen Kulkuvälineiden esteettömyys  
Topografia 
Temporaalinen Liikennejärjestelmän luotettavuus, vuorovälit ja kapasiteetti  
Liikennejärjestelmän ja aktiviteettien aikataulutuksen yhteensopivuus 
Rahallinen Matkakustannukset ja erityisryhmien alennukset 
Ympäristöllinen Valaistus, turvallisuus ja liikennevälineen vaihtoalueiden ja 
terminaalien viihtyisyys 
Informatiivinen Matkustajan saama informaatio, matkustajan tottuneisuus  
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Maankäyttökomponentti kuvastaa maankäyttöjärjestelmää etenkin sijainnillisesti 
käsittäen määränpäiden määrän, ja spatiaalisen sijoittumisen suhteessa lähtöpisteissä 
niihin kohdistuvaan kysyntään ja tarpeeseen. Näin ollen se kuvaa kysynnän ja 
tarjonnan suhdetta. Liikennekomponentti kuvastaa yksilölle koituvaa haittaa tämän 
kulkiessa liikennejärjestelmässä lähtöpisteiden ja määränpäiden välillä. Haittaan 
sisältyy matka-aika, rahalliset kustannukset ja vaiva tai epämukavuus. Tämä on 
verrannollinen aiemmin kuvailtuun etäisyyden kitkavaikutukseen. Ajan komponentti 
kuvastaa eri ajan rytmien, kuten vuorokauden ajan vaikutusta saavutettavuuteen, 
kuten yön tai ruuhkatuntien vaihtelua.  
 
Yksilökomponentti kuvastaa yksilön ominaisuuksista johtuvia tarpeita, kykyjä ja 
mahdollisuutta liikkua. Se kuvastaa henkilön ominaisuuksista johtuvia kykyjä käyttää 
eri liikkumismuotoja, mutta myös niistä johtuvia tarpeita tai rajoitteita eri sijaintien 
suhteen. Tällä Geurs & van Wee (2004, 130) tarkoittavat esimerkiksi, missä kunkin 
tarpeita vastaavat kaupat sijaitsevat suhteessa henkilön asuinpaikkaan.  
 
Kaikki komponentit vaikuttavat aktiviteettien saavutettavuuteen, mutta niiden 
kytköksissä muihin komponentteihin on eroja. Temporaalinen komponentti  vaikuttaa 
vain epäsuorasti ja liikennekomponentti takaisinkytkennän kautta yhteen muuhun 
komponenttiin. Maankäyttökomponentti ja yksilökomponentti taas vaikuttavat kaikkiin 
muihinkin komponentteihin suoraan tai epäsuorasti. Maankäyttökomponentin ja 
liikennekomponentin kytkös on helppo ymmärtää – maankäyttö vaikuttaa siihen, 
millaista liikenteen kysyntää se luo aktiviteettiensa johdosta.  
 
Maankäyttökomponentin ja yksilökomponentin kytkös selittyy sillä, missä kunkin 
yksilön kaipaamia aktiviteetteja on saatavilla. Aikakomponentin ja 
maankäyttökomponentin suhde taas näkyy mm. aukioloaikoina eri 
maankäyttömuotojen ja sijaintien suhteen. Yksilökomponentin ja ajallisen 
komponentin suhde näyttäytyy siinä, millaiset ajalliset mahdollis uudet yksilöllä on 
aktiviteettien käyttöön. Yksilökomponentti ja liikennekomponentti kytkeytyvät siinä, 
miten yksilön ominaisuudet vaikuttavat hänen liikkumisessaan kokemaan vaivaan, ajan 




Kuva 1. Saavutettavuuskomponentit ja niiden kytkökset (Geurs & van Wee 2004, 129). 
 
 
Geurs & van Ween (2004, 129 - 132) mukaan saavutettavuutta voidaan mitata neljästä 
näkökulmasta: infrastruktuuri-, paikka-, yksilö- ja hyötynäkökulmasta (taulukko 3). 
Infrastruktuurinäkökulma mittaa liikenneinfrastruktuurin suorituskykyä tai 
palvelutasoa, usein kvantitatiiviselta kannalta. Näkökulma ei sisällä spatiaalista 
komponenttia ja sitä käytetään useimmin liikenne- ja kuljetustutkimuksissa 
kuvaamassa liikenteen nopeutta tai ruuhkan tasoa (Tillema et al. 2003, 10).  
 
Sijaintinäkökulma mittaa Geurs & van Ween (2004, 129 - 132) mukaan sijainnin 
saavutettavuutta tai eri mahdollisuuksien saavutettavuutta tietyssä aikarajassa. 
Tillema et al. (2003, 11) kuitenkin jakavat sijaintinäkökulman mittaamiseen viiteen eri 
ryhmään. Heidän mukaansa sijaintien välistä saavutettavuutta voidaan mitata 
yksinkertaisesti etäisyytenä, esim. matka-aikana, mutta toinen tapa on mitata tietyn 
etäisyyden sisään jäävät mahdollisuudet (contour measure). Tällöin saavutettavuus 
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paranee jos toimintoja ilmaantuu alueelle lisää. Kolmas tapa on mitata potentiaalia eli 
painottaa saavutettavuutta etäisyydellä, jolloin tarkoitetaan painovoimamalliin 
pohjautuvaa mittausta. Ns. käänteinen painottava mittaus (inverse balancing factors) 
on painovoimamallin versio, joka ei mittaa etäisyyttä vaan etäisyydellä painotettua 
todennäköisyyttä vuorovaikutukselle. Viides tapa mitata saavutettavuutta 
sijaintinäkökulmasta on aika-tila-maantiede (Tillema et al. 2003, 11.) 
 
Yksilönäkökulma tarkastelee saavutettavuutta yksilön ominaisuuksien ja elämänrytmin 
asettamissa rajoissa, jota rajaavat kuitenkin myös liikennejärjestelmä ja sijainnilliset 
suhteet. Hyötynäkökulma mittaa ihmisten saavuttamia hyötyjä, joita koituu 
alueellisesti jakautuvien aktiviteettien hyödyntämisestä. Hyötynäkökulman perusta on 
taloustieteessä ja hyödyn saavuttamisessa keskeistä on matkan suorittamisesta 
koituva kustannus suhteessa saavutettuun hyötyyn, esim. palveluihin (Geurs & van 
Ween 2004, 129 – 132.) Hyötynäkökulma soveltuukin parhaiten taloustieteellisiin 
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3.3.1 Sijaintipohjaiset saavutettavuusmittarit  
Kyseiset mittarit ovat yksinkertaisimmillaan etäisyyden mittaamiseen pohjaavia 
saavutettavuusmittareita. Silloin Salosen et al. (2012) mukaan  
mitataan kaupan yksiköistä tietyllä etäisyydellä sijaitsevien kuluttajien määrää tai 
vastaavasti mitä kaupan yksiköitä on saavutettavissa kullakin etäisyydellä. 
Tarkastelumallin puutteina ovat kuitenkin maankäytön ja liikenteen yhteisvaikutusten 
sekä yksilöiden kysyntä- ja preferenssitekijöiden jääminen tarkastelun ulkopuolelle 
(Geurs & van Wee 2004, 133).  
 
Usein saavutettavuutta tarkastellaan kuitenkin erilaisten vuorovaikutusmallien avulla, 
joita Hackett (2001, 401) kutsuu painovoimamalleiksi. Nämä potentiaaliset 
saavutettavuusmallit kattavat monet etäisyysmittareiden puutteet ja ovat 
teoreettisesti täydellisempiä. Mittari huomioi yksilön liikkumiskäyttäytymiseen 
olennaisesti liittyvän ajatuksen vuorovaikutuksen vähenemisestä etäisyyden kasvaessa 
ja toisaalta erot määränpäiden houkuttelevuudessa. Lisäksi mittari huomioi 
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maankäytön ja liikenteen yhteisvaikutuksen, mutta ei kuitenkaan saavutettavuuden 
temporaalista vaihtelua tai kilpailutekijöitä (Geurs & van Wee 2004, 133). 
Painovoimamallien avulla voidaan arvioida esimerkiksi uuden keskuksen potentiaalista 
vaikutusta olemassa oleviin keskuksiin ja niiden suhteelliseen vetovoimaan sekä 
kuluttajien valintoihin ja liikkumiseen näiden keskusten suhteen.  
 
 
3.3.2 Painovoima ja markkinapotentiaali-indikaattorit 
Pioneereja painovoimamallin hyödyntäjistä liikkumisen ja vuorovaikutuksen 
tutkimuksessa olivat Stewart ja Reilly 1900-luvun alussa, jotka jo tuolloin ymmärsivät, 
etteivät ihmiset sentään tottele keskusten aiheuttamaa painovoimaa hiukkasten 
tavoin. Kuitenkin kun tarkastellaan kaupunkialueen vuorovaikutusta kokonaisena 
massana, näyttää siihen pätevän painovoimalain ehdot.  
 
Painovoimamallia tai sen muunnoksia käytetään etenkin kun kaupan verkos tossa tai 
keskusten koossa ja lukumäärässä tapahtuu muutoksia. Tällöin voidaan arvioida 
erikokoisten keskusten vaikutuksia kauppalähtöisesti saavutettavuuteen. 
Painovoimamallin mukaan vuorovaikutuksen määrä on Newtonin gravitaatiolain 
mukaan suoraan verrannollinen kohteen massaan ja kääntäen verrannollinen niiden 
etäisyyden neliöön (Hackett 2001, 402). Kaupan keskusten kohdalla tämä merkitsee, 
että suuremmat keskukset pystyvät laajemmalla valikoimallaan houkuttelemaan 
asiakkaita pienempää keskusta kauempaa tai että yhtä kaukana sijaitsevista kohteista 
suuremmassa asiointi on vilkkaampaa.  
 
Kaupan saavutettavuustutkimuksissa kohteen vetovoimaisuutta kuvataan useimmin 
kerrosalalla, mutta myös mm. liikkeiden tai parkkipaikkojen lukumäärällä. Kerrosala 
kuvaa Daviesin (1976) mukaan melko hyvin kauppakeskuksen valikoimaa, mutta 
heikkoutena on, ettei se ota huomioon yksittäisten liikkeiden potentiaalia vetää 
asiakkaita puoleensa (Nurmio 2013, 35). Monelle ovat tuttuja niin sanotut 
sisäänvetotuotteet tai magneettiliikkeet, joilla houkutellaan asiakkaita, vaikka ne eivät 
itsessään kerryttäisikään huomattavaa myyntiä tai voittoa. Etäisyyden yksikkönä taas 
käytetään jotakin edellä esitellyistä etäisyyden mittareista laskettua etäisyyden arvoa. 
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Etäisyys voidaan Hacketin (2001, 403) mukaan mitata liikkumisen helppoutena tai 
kustannuksina, silloin kun eri kulkutapoja on tarjolla. Lipputaksat, 
pysäköintikustannukset ja tuotteiden toimitusmaksut voivat myös muodostaa 
etäisyyden kohteeseen (Hackett 2001, 403). Painovoimaan perustuva 




Malli arvioi kaikkien mahdollisuuksien saavutettavuuden alueelta i kaikille alueille n. 
Kaavassa Aᵢ kuvaa saavutettavuutta sijainnissa i kaikkiin mahdollisuuksiin D 
vyöhykkeellä j. Cᵢj puolestaan kuvaa matkustuskustannuksia välillä i:stä j:n. 
Matkakustannuksen eksponentti β on distance decay -kerroin, joka painottaa 
etäisyyden merkitystä. Newtonin painovoimamallissa eksponentti on 2, mutta 
myöhemmissä vuorovaikutustutkimuksissa on kalibroitu kaavaa empiirisesti ja saatu 
etäisyyden eksponentiksi noin 1,5 kahden sijaan (Rehunen 2016). Eksponentilla on 
suuri vaikutus mallin antamiin tul oksiin ja Geurs ja van Wee (2004, 143) teroittavatkin, 
että eksponentin arvolle tulee löytyä empiiristä tukea.   
 
Markkinapotentiaali-indikaattorit kuuluvat painovoimamalleihin, mutta ne kuvaavat 
saavutettavuutta keskuksen markkina-alueen kannalta (Condeco-Melhorado et al. 




jossa P on keskuksen i potentiaalinen saavutettavuus, M kuvaa keskuksen j kokoa ja C 
on matkan kustannus keskusten i ja j välillä. A on funktion kitkakerroin eli distance 
decay-eksponentti, joka kuvaa, miten voimakkaasti vuorovaikutus vähenee 




3.4 Kaupan keskittymien saavutettavuustutkimus pääkaupunkiseudulla  
Saavutettavuustutkimusta pääkaupunkiseudun kaupan keskittymien osalta on tehty 
pääasiassa matka-aikojen osalta sijaintipohjaisiin saavutettavuusmittareihin 
pohjautuen. Tulikoura & Jäppinen (2012) tarkastelivat makrotasoista saavutettavuutta 
sen mukaan, kuinka monta kauppakeskusta on saavutettavissa 25 minuutin matka-ajan 
sisällä. Mallinnus tehtiin Metropaccess-ryhmässä kehitellyillä reitittimillä, jotka 
huomioivat kokonaismatkaketjut, autoilun risteys- ja ruuhkahidastuvuudet, 
pysäköintiin menevän ajan ja joukkoliikenteessä todelliset reitit ja viisaat 
kävelyreititykset.  
 
He havaitsivat, että autolla saavuttaa parhailla sijainneilla jopa kaikki seudun 31 
kauppakeskusta, kun joukkoliikenteellä jäädään parhaimmillaan 15 kauppakeskukseen. 
Tällä tavalla tarkasteltuna autoilun parhaan saavutettavuuden alue oli laaja, keskittyen 
pääkaupunkiseudun maantieteellisesti keskeisimpään osaan. Joukkoliikenteellä taas 
kelvolliseen saavutettavuuteen ylsi vain kantakaupunki ja jotkin säteittäisten 
yhteyksien alueet. Joukkoliikenteen käyttäjän valinnan mahdollisuudet ovat tässä 
mielessä rajoitetummat, mutta tutkimus ei huomioinut keskusten tarjonnan tasoa.  
 
Salonen et al. (2012) taas tarkastelivat saavutettavuutta kauppakeskuslähtöisesti 
samoilla aineistoilla, mutta kuitenkin makrotasolla. Jokaisesta kauppakeskuksesta 
saavutettavuutta mitattiin siis koko pääkaupunkiseudun alueelle. Tarkastelussa 
kuitenkin havaittiin vastaavia tuloksia. Kävely- ja joukkoliikennekaupungissa sijaitsevat 
keskukset saavuttaa kelvollisesti myös joukkoliikenteellä, mutta kehän 
autovyöhykkeen kauppakeskuksiin matka-ajat venyvät luvattoman pitkiksi.  
 
Autoilu osoittautui jokaisen keskuksen kohdalla nopeammaksi kulkumuodoksi koko 
seudun tasolla tarkasteltuna. Vaikka auto onkin nopeampi koko seudulla, kaikkein 
nopeimmin saavutettavat tilastoruudut sijaitsevat suurten väylien varsilla - 
Hämeenlinnanväylän ja Tuusulanväylän sekä Kehä 1: n ja 3:n rajaamalla alueella 
(Toivonen et al. 2014). Tämä kannustaa autoilijaa asioimaan kyseisen alueen 
keskuksissa.  Salonen et al. (2012) tekivät tarkastelun saavutettavuudesta myös 
palvelualueittain. Tässä tarkastelussa (2012, 22) joukkoliikenteen ero 
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autosaavutettavuuteen ei ollutkaan enää yhtä suuri kuin seudullisessa näkökulmassa, 
mutta merkittävä kuitenkin.  
 
Palvelualueiden muotoutumisessa oli myös eroa autolla ja joukkoliikenteellä. 
Keskustan kauppakeskusten palvelualueet kutistuivat autoilun osalta spatiaalisesti 
melko pieniksi, kun liikkuminen on kantakaupungin ulkopuolella nopeampaa. 
Joukkoliikenteen käyttäjän osalta keskustan vetovoima on vahvempi ja rikkonaisempi – 
palvelualue ulottuu jopa pääkaupunkiseudun laidalle nopeiden junayhteyksien varteen 




















4. Hinnoittelu taloudellisena ohjauskeinona  
 
4.1 Uusi liikennepolitiikka 
Liikenteen kysynnän hallinta on uuden tyyppistä liikennepolitiikkaa, jossa pyritään 
vaikuttamaan myönteisesti etenkin kulkumuodon valintaan niin henkilö- kuin 
tavaraliikenteessäkin sekä vähentämään liikenteen haitallisia ulkoisvaikutuksia 
(Taskinen 2005, 8). Taskisen mukaan murros uuteen liikennepolitiikan vaiheeseen sai 
alkunsa ilmastonmuutoksen ja lisääntyneiden ruuhkien seurauksena. Viime aikoina 
painotus on kuitenkin siirtynyt myös autojen määrän vähentämisen mahdollisuuksiin 
kaupunki- ja palvelurakenteen kannalta. Rajanveto uuden ja vanhan liikennepolitiikan 
välillä voidaan selkeimmin tehdä kysyntä- ja tarjontajaottelulla.  
 
Vanhan liikennepolitiikan painotus oli liikenneinfrastruktuurin tarjonnassa kun uusi 
politiikka keskittyy kysynnän hallintaan. Tarjontalähtöistä politiikkaa joukkoliikenteen 
saavutettavuuden kehittämiseksi olivat investoinnit liikenneinfrastruktuuriin ja 
tarjontatekijöiden lisääminen (Cats, 2014). Tarjontaa kasvattamalla ei kuitenkaan ole 
pystytty vastaamaan kysynnän kasvuun ja liikenteen viemän tilan kasvusta on myös 
tullut ongelma (Tillema 2003, 2). Kysynnän hallinta on itsessään myös luonnollisesti 
tarjonnan kasvattamista edullisempaa (Taskinen 2005, 10), vaikka 
kokonaistaloudellisista vaikutuksista on paljon vaikeampi saada luotettavaa kuvaa. 
 
Hinnoittelulla on todettu olevan kulkutapamuutoksen ja ruuhkautumisen kannalta 
positiivisia vaikutuksia ja se on Aretunin (2012, 9) mukaan osoittautunut jopa ainoaksi 
toimivaksi keinoksi kestävän liikkumisen edistämisessä, sillä ne kohdentuvat halutuille 
alueille. Liikenteen kysynnän hallinnan ja taloudellisen ohjauksen merkityksissä on 
eroa, mutta usein niitä käsitellään synonyymeinä. Liikenteen kysynnän hallinnan 
keskeinen lähtökohta on tapa suhtautua ja hallita liikennettä markkinamekanismein, 
johon pätee kysynnän ja tarjonnan logiikka (Taskinen 2005, 17). Liikenteen kysynnän 
hallinnan tavoitteena on keskeisesti vähentää haitallisen liikenteen kysyntää. Samalla 
se tekee selkeän rajanvedon liikenteen tarjontaan hallinnan keinona (Taskinen 2005, 
8.) Liikenteen kysynnän hallinta sisältää Taskinen (2005,9) mukaan hinnoittelun lisäksi 
keinoja, jotka eivät liity hintamekanismiin. Taloudellinen ohjaus taas on Määtän (1999, 
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23) mukaan julkisen sektorin laajasti käyttämä keino, jolla pyritään taloudellisin 
kannustimin vaikuttamaan henkilön käyttäytymiseen ja päätöksentekoon.  
 
 
4.1.1 Liikennepolitiikan keinot 
Schwaab & Thielmann (2001, 19) jakavat liikenteen ohjauksen keinot sääntely- ja 
suunnitteluinstrumentteihin, yhteistyösopimuksiin, taloudellisiin instrumentteihin ja 
informaatiokeinoihin. Sääntely ja suunnittelu asettavat hallinnollisesti määritellyt 
standardit ja rajoitteet, joista esimerkkinä ovat joukkoliikenteen tuottaminen julkisin 
varoin. Neuvotteluissa muodostettavilla yhteistyösopimuksilla taas voidaan kaikki 
osalliset sitouttaa yhteisten päämäärien toteuttamiseen. Yhteistyösopimukset 
perustuvat osapuolten vapaaehtoisuuteen ja eroavat siten sääntely- ja 
suunnitteluinstrumenteista.  
 
Informaatiokeinot eivät velvoita toimijaa muuttamaan käyttäytymistään vaan ne 
pyrkivät moraalisesti vaikuttamaan toimijoiden mielipiteisiin. Informaatiokeinoja ovat 
erilaiset valistuskampanjat, julkinen tiedottaminen ja julkisen hyväksyttävyyden 
seuranta. Taloudelliset ohjauskeinot perustuvat käyttäjälle kohdistuvaan taloudelliseen 
kannustimeen toteuttaa haluttua politiikkaa. Hintamekanismi on taloudellisen 
ohjauksen väline, mutta sitä voidaan käyttää joko suoraan hinnoittelemalla 




4.1.2 Taloudelliset instrumentit 
Taloudellinen ohjaus sisältää kaikki liikenteen kysyntään liittyvät hintamekanismiin 
perustuvat keinot, kuten polttoaineverot ja autoverot sekä eri kulkumuodoille asetetut 
tuet, etuudet ja verovähennysoikeudet, kuten kilometri- ja matkakorvaukset. 
Alueellisesti kohdennettuja hinnoittelumekanismeja ovat parkkimaksut, 




Kategorisesti taloudelliset instrumentit jakautuvat kolmeen kategoriaan (Schwaab & 
Thielmann 2001, 12). Maksuilla (charge) ja veroilla pyritään korottamaan liikkumisen 
hintaa per yksikkö ja siten vähentämään liikkumisen kysyntää kokonaisuudessaan. 
Maksut kohdistuvat käyttäjälle suoraan liikennepalvelun käytöstä, esimerkiksi 
pysäköinti- tai tiemaksuina. Veroilla taas ei ole samanlaista suoraa yhteyttä käytön 
määrään. Subventioiden tarkoitus on erityisesti alentaa haluttujen liikennepolitiikan 
tavoitteiden mukaisien liikkumismuotojen hintaa, jolloin käyttäjälle syntyy 
taloudellinen kannustin vaihtaa kulkutapaa. Tarjous- ja huutokauppoja voidaan käyttää 
asettamaan hinta sellaisille järjestelmille, jotka määrällisesti rajoittavat jotakin 
liikennemuotoa. Liikennemarkkinoille osallistujat voidaan huutokaupassa valita sen 
perusteella, ketkä ovat valmiita maksamaan eniten.  
 
 
4.2 Taloudellinen ohjaus 
 
4.2.1 Liikenteen ja maankäytön yhdistäminen suunnitelmissa 
Liikennejärjestelmän kehittämisen merkittävinä haasteina ovat Helsingin seudun 
voimakas kasvu, tarve lisätä järjestelmän toimivuutta kustannustehokkaasti ja 
liikenteen haitallisten vaikutusten vähentäminen. Nämä haasteet pakottavat  
etenemään infrakeskeisyydestä kohti resurssitehokasta ja kestäviä kulkutapoja 
suosivaa suunnittelua ja päätöksentekoa (HLJ  32). Tämä osoittaa suuntauksen 
kulkevan kohti uuden liikennepolitiikan mukaista nykyisten resurssien tehokkaampaa 
käyttöä. Hinnoittelupolitiikka on huomioitu sekä Yleiskaavassa (2016) että HLJ:ssä 
(2015). HLJ 2015:ssa liikennejärjestelmäkokonaisuuden keihäänkärkistrategioilla 
optimoidaan koko seudun toimintaa. Tällaisia keinoja ovat: 
   
-  maankäytön tiivistäminen ja yhteensovitus liikennejärjestelmän kanssa 
-  mahdollinen ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja tuottojen kohdistaminen seudulle  
-   koko seudun joukkoliikennejärjestelmän palvelutason nosto  
 
Liikennejärjestelmän toimintaa edistetään ja haittoja vähennetään ohjaamalla 
liikennejärjestelmän käyttöä vastuullisempaan suuntaan. Vastuullisuuteen ohjataan 
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ottamalla hinnoittelun, informaation, liikenteen hallinnan ja älyliikenteen keinot 
tehokkaaseen käyttöön (HLJ 2015, 36.)  
Liikenteen hinnoittelun mahdollisuudet nähdään HLJ 2015:ssa toimivina erityisesti 
kustannustehokkuutensa ansiosta, huomioiden varojen riittämättömyys raskaiden 
infrastruktuurihankkeiden rakentamiseen. Julkisen talouden näkymät todetaan 
epävarmoiksi, jolloin ilman uusia rahoituskeinoja ei ole perusteita olettaa 
rahoitustason merkittävää kasvua tai nykytason säilymistä (HLJ 2015, 38).  
 
’’Suunnitelman valmistelussa on haettu kustannustehokasta rahoituksen ja 
toimenpiteiden kokonaisuutta. Tavoitteena on ollut realistinen, toteuttamiskelpoinen 
ja seudun kehittämistavoitteita tukeva suunnitelma. Tarve uusille rahoituskeinoille on 
nähtävissä. Esimerkiksi yksityisen sektorin osallistumista 
liikennejärjestelmäinvestointeihin tulee tarkastella. Mahdollinen ajoneuvoliikenteen 
hinnoittelu ja siitä saatavien tuottojen ohjaaminen liikennejärjestelmän kehittämiseen 
vastaisi moneen seudun haasteeseen (HLJ 2015, 38.)’’  
 
Liikenteen hinnoittelusta on tehty Yleiskaavasuunnittelun aikana tarkasteluja, joilla 
todetaan olevan yhdessä maankäytön tiiviyden kanssa automatkoja lyhentävä vaikutus 
Helsingin seudulla. Näin ollen hinnoittelu edistää yhdyskuntarakenteen eheytymistä ja 
tiivistymistä, parantaa kestävien kulkutapojen kilpailukykyä sekä vähentää päästöjä ja 
onnettomuuksia. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun ja investointien ansiosta tieverkon 
ruuhkautuminen pysyy hallinnassa kasvavalla metropolialueella. Ruuhkautuminen ja 
myös tavaraliikenteen viivytykset kasvavat huomattavasti ilman hinnoittelua ja sen 
mahdollistamia investointeja (HLJ 2015,  41.) Lisäksi on kuitenkin tunnistettu tarve 
selvittää tarkemmin vaikutuksia kulkutapajakaumaan, kustannustehokkuuteen, sekä 
tarkastella monipuolisesti mm. yhteiskunnallisia vaikutuksia erilaisiin ryhmiin ja 
elinkeinoihin (HLJ 2015, 55).  
 
Yleiskaavassa kiteytetään Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman 
tarkasteluista saatuja tuloksia ja painotetaan erityisesti autoilun käyttäjäosuuden 
alentamisen ja joukkoliikenteen käyttäjäosuuden kasvattamisen tavoitetta. Toisaalta 
tie- ja katuverkon hinnoitteluun liittyvien suunnittelutoimenpiteiden todetaan 
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sujuvoittavan autoilua (Yleiskaava 20016, 108.) Autolla liikkumisen todetaan 
helpottuvan myös tiiviillä kantakaupungin alueella, kun uusia tunneliyhteyksiä avataan 
keskustan alitse, Kehä I:ltä Itäväylälle ja Kalasataman ohitse. Autoilun edellytyksiä 
tarkastellaankin Yleiskaavassa lähinnä matka-aikojen kannalta. Hinnoittelun 
vaikutukset taas nähdään yksipuolisen positiivisena kulkutapaosuuksia 
tervehdyttävänä toimenpiteenä. Yleiskaavassa myös todetaan, että autoliikenteen 
sujuvuus kantakaupungissa varmistetaan ruuhkamaksuilla ja pysäköinnin hinnoittelulla 
(Yleiskaava 2016, 108).  
 
’’ Matkojen lyhentyessä nopeustason lasku ja autoilun kapasiteetin pienentyminen 
eivät merkittävästi kasvata matkustamiseen käytettyä aikaa. Helsingin kantakaupungin 
ja esikaupunkialueiden houkuttelevuuteen matkojen kohteina yleiskaavaan sisältyvät 
muutokset eivät juuri vaikuta. Ainoastaan kulkutapojen välinen työnjako muuttuu 
oleellisesti (Yleiskaava 2016, 108.)’’ 
 
Johtopäätöksenä voisi sanoa, että Yleiskaavassa esitettyjen vaikutuksien mukaan 
liikenteen hinnoittelu on sekä joukkoliikenteen että autoilun kannalta positiivinen asia 
kun matka-ajat autoilulla lyhenevät ja toisaalta joukkoliikenteen suosion lisääntyminen 
mahdollistaa myös joukkoliikenteen verkoston laajentamisen ja täydentämisen. 
Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvu vahvistaa keskustan tiivistymistä ja toisaalta 
autolla liikkumisen helpottuminen tukee keskustan elinvoimaisuutta.  
 
Joukkoliikenteen käyttöä tuetaan uudessa matkan pituuteen perustuvalla 
vyöhykehinnoittelulla, jolloin erityisesti poikittaisliikenteen osalta 
joukkoliikennematkat tulevat monelle matkustajalle nykyistä edullisemmiksi. 
Lisääntyvän matkustajamäärän todetaan osaltaan kattavan kuluja, mutta kuntien myös 
odotetaan olevan valmiita kasvattamaan subventiota, jotta lipun hintoja ei jouduttaisi 
korottamaan joukkoliikenteen hintakilpailukyvyn ylläpitämiseksi (HLJ 2015, 43 - 44).  
 
Helsingin yleiskaavassa keskeisiksi tavoitteiksi on asetettu tiivistyvä kehitys ja kestävien 
kulkutapojen edistäminen. Nämä tavoitteet on valittu Helsingin seudun 
maankäyttösuunnitelman (MASU), liikennejärjestelmäsuunnitelman (HLJ) ja asumisen 
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strategian lähtökohdaksi. Tavoitteet myös kulkevat käsi kädessä, sillä tehokas 
yhdyskuntarakenne vaatii tehokkaan joukkoliikennejärjestelmän. Toisaalta 
joukkoliikenteen investoinnit ja ylläpito vaativat paljon käyttäjiä, joka toteutuu vain 
tiiviisti rakennetuilla alueilla. Keskusta-asumisen laajentuminen entistä useamman 
ulottuville mahdollistaa tehokkaan joukkoliikennejärjestelmän rakenta misen. 
Keskeinen visio on tiiviin ydinalueen kehittäminen ja sen ympärillä olevien keskusten 
kehittäminen keskustoiksi (Yleiskaava 2016, 104 - 105.) Yleiskaavan luvussa 
vaikutuksista liikkumiseen ja liikennemuotoihin (3.1.2) todetaan:  
 
’’ Yleiskaavan mukainen liikennejärjestelmä ja sitä tukevat toimenpiteet mahdollistavat 
sujuvan liikkumisen kasvavassa Helsingissä. Yleiskaavan liikennejärjestelmän 
lähtökohtana on, että entistä parempi kestävien kulkutapojen palvelutaso, tiiviimpi 
kaupunkirakenne sekä liikenteen hinnoittelun uudistaminen vaikuttavat 
liikkumistottumuksiin nykyisten ja ennustettujen trendien lisäksi.’’ 
 
Keskusta-alueiden palveluiden osalta on Yleiskaavassa (2016, 69) esitetty, että 
kaavamääräyksillä halutaan erityisesti turvata niiden saavutettavuus joukkoliikenteellä. 
Kaupan suuret yksiköt tulee sijoittaa joukkoliikenteen runkoyhteyden varteen. Myös 
keskustoissa saavutettavuus joukkoliikenteellä ja hyvä jalankulkuverkko todetaan 
ensisijaiseksi. Kattavan kaupunkimaisen joukkoliikenteen ansiosta myös henkilöautoa 
tarvitsevien liikkuminen Yleiskaavan mukaisten ratkaisujen myötä sujuvoituu 
(Yleiskaava2016, 16). Pääkeskuksen kehittämistä tuetaan Helsingin seudun 
liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitellyillä toimilla: 
 
’’Keskeistä on lisätä seudun tehokkuutta ja kilpailukykyä hyödyntämällä nykyrakenne 
täysimääräisesti. Toimenpiteitä kohdennetaan ensisijaisesti siten, että ne tukevat 
alueiden tiivistymistä. Seudun rakennetta täydennetään ydinalueelta lähtien, missä 
toimenpiteiden vaikuttavuus on suuri ja laaja-alainen. Toimenpiteet tukevat seudun 
maankäyttösuunnitelman mukaista kehittämistä, jossa rakentaminen painotetaan 
ensisijaisesti seudun laajaan pääkeskukseen sekä nykyisiin ja toteutumassa oleviin 




4.2.2 Taloudellisen ohjauksen tarkoitukset 
Taloudellisten ohjauskeinojen tarkoituksena on tulojen kerääminen, käyttäytymisen 
ohjaaminen tai hyvinvoinnin allokointi (Tuomala 1997, 147). Kaikki kolme tarkoitusta 
ovat nähtävissä liikennepoliittisessa keskustelussa. Aretunin (2012, 12) mukaan 
aiemmin tulojen kerääminen menojen kattamiseksi oli tarkoituksista keskeisin. Vrticin 
ym. (Vrtic et al. 2007) mukaan niukkoja liikenneresursseja kohtaan voimistunut kysyntä 
tuo tarpeen ohjata kysyntää ja toisaalta avaa mahdollisuuden tulojen keräämiseen.  
 
Cerveron (1990, 118) mukaan hinnoittelua muutetaan seuraavista syistä: 
liikennepalvelun tuottamisesta aiheutuvien kulujen kattaminen, toiminnan tuottaman 
voiton maksimointi, palvelun laadun tai arvon osoittaminen käyttäjälle, 
yhdenvertaisuuden lisääminen, kulkumuodon vaihtoon kannustaminen ja autoilun 
alihinnoittelusta aiheutuvien haittojen vähentäminen. Schwaab & Thielmannin (2001, 
24 - 25) mukaan syitä ovat lisäksi markkinoiden yhteensopivuuden lisääminen, käyttäjä 
maksaa aiheuttamansa kulun-periaatteen toteuttaminen, kannustinpohjaisen 
liikennepolitiikan toteuttaminen kulkumuodon vaihdokseen kannustamalla, 
dynaamiset kannustimien uusien teknologioiden löytämiseksi, tehokkuuden 
kasvattaminen niin, että toimintaa vähennetään siellä, missä se on halvinta vähentää, 
sekä suuremman joustavuuden saavuttaminen kuin hallinnollisilla ohjauskeinoilla. 
Cerveron (1990, 118) ja Schwaab & Thielmannin (2001, 24 - 25) esittämät syyt voidaan 
kuitenkin kategorisoida Tuomalan (1997, 147) esittämien kolmen tarkoituksen alle.  
 
Edelleenkin tulojen kerääminen lipputuloista on merkittävää myös 
pääkaupunkiseudulla, sillä uusien joukkoliikenneinvestointien myötä menot kasvavat 
voimakkaasti. Käyttäjämaksut ovat tärkeässä roolissa joukkoliikenteen käyttötalouden 
rahoituksessa (Laakso 2015, 4). Nykyisin lipputuloina kerätään 322 M€, mutta 
joukkoliikennettä joudutaan lisäksi subventoimaan 310 M€ (HSL 2016). Myös Helsingin 
seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (HLJ 2015) liikennejärjestelmän 
rahoituspohjaa käsitellään ja todetaan, että autoilun hinnoittelutoimista saatavat 





4.2.2.1 Käyttäytymisen ohjaaminen ja tulojen kerääminen 
Määtän (1999, 22 – 26) mukaan taloudellinen ohjaus kattaa suppeassa mielessä ne 
ohjauskeinot, joilla pyritään taloudellisin kannustimin vaikuttamaan henkilön 
päätöksentekoon asiantilan kohentamiseksi. Taloudellinen ohjaus laajassa mielessä 
taas sisältää edellisten lisäksi kaikki taloudelliset instrumentit, joilla voi olla positiivisia 
vaikutuksia asiantilaan, vaikka se ei olisikaan instrumentin pääasiallinen tarkoitus 
(Määttä 1999,24.) Taloudellinen ohjaus ei siinä mielessä eroa muusta kysynnän 
hallinnasta, joka tarkoittaa Taskisen (2005, 11) mukaan erilaisten toimijoiden 
toiminnan muovaamista ja suuntaamista hallinnan tavoitteiden mukaisesti. 
 
Nykyisin kaupunkisuunnittelussa taloudellisia ohjauskeinojen käytössä on kuitenkin 
useimmiten kysymys käyttäytymisen ohjaamisesta. Taskinen (2006, 8) liittää 
taloudellisen ohjauksen uuteen liikennepolitiikan aaltoon, joka ei enää pidä 
liikennemäärän kasvamista pelkästään positiivisena talouskasvun mittarina. Hänen 
mukaansa liikenteen kysynnän hallitseminen edesauttaa ympäristöpolitiikan 
tavoitteiden saavuttamista, eikä liikenteen määrän vähenemisestä koidu saman 
suuruusluokan haittaa.  
 
Keskeistä liikenteen kysynnän hallinnalle Taskisen (2006, 9) mukaan on, että aiemmin 
julkisen sektorin vastattavana olleet liikenteen järjestämisestä syntyneet kulut ja 
ulkoisvaikutukset pyritään nykyisin ohjaamaan yhä enemmän käyttäjille. Multamäen 
(2008, 8) mukaan liikenteen kysynnän rakenne vääristyy, mikäli käyttäjä ei itse maksa 
kaikkia liikkumisestaan aiheutuvia kustannuksia. Tällä hän viittaa ilmaiseen 
pysäköintiin, joka kauppakeskuksissakin usein koituu kaikkien asiakkaiden 
kustannettavaksi.  
 
Määtän (1999, 24 – 26) mukaan taloudelliset ohjauskeinot voidaan erotella 
hallinnollisesta ohjauksesta. Hallinnollisen ohjauksen yksi tunnusmerkki on, että se 
joka sallii tai kieltää jonkin toiminnan. Taloudellinen ohjaus taas antaa toimijalle 
mahdollisuuden päättää, vähentääkö toimintaa vai maksaako kustannuksen (Määttä 
1999,24.) Käyttäjälle luodaan taloudellinen kannustin muuttaa käyttäytymistä. Tässä 
mielessä taloudellinen ohjaus sopii Taskisen (2006, 9) määritelmään uudesta 
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liikennepolitiikasta. Toisena erona taloudellisen ja hallinnollisen ohjauksen välillä 
Määttä pitää päätöksenteon hajauttamista. Tällöin päätöksentekijänä on nimenomaan 
käyttäjä viranomaistason sijaan (Määttä 1999,24.)  
 
Kulkutapoja hinnoittelemalla voidaan autoliikenteen kuluja kasvattaa suhteessa muihin 
kulkutapoihin. Taskinen (2006) esittää myös tärkeän lisähuomautuksen, jonka mukaan 
pelkästään hinnoittelumekanismia muuttamalla voidaan valintoihin vaikuttaa 
muuttamatta kokonaiskustannusta. Tällä viitataan siihen, muodostuuko liikkumisen 
hinta heti liikkeelle lähdettäessä, matkan mukaan, vyöhykerajojen mukaan vai näiden 
yhdistelmänä. Suoraan liikenteen käytön mukaan kohdentuvat kustannukset onkin 
yleensä tulkittu kiinteitä kustannuksia tehokkaammaksi liikenteen hallinnan keinoksi 
(Pekkarinen 2006, 542).  
 
Hackettin (2001, 401) esittelemissä hinnoittelumalleissa yhteistä on, että liikenteeseen 
lähdettäessä syntyy kiinteä kustannus. Tämän lisäksi hintamallista riippuen 
matkaperustainen kustannus muodostuu joko lineaariseksi, konveksiksi tai portaittain 
kasvavaksi. Malleista on loogisesti ymmärrettävissä, että konveksin hintafunktion 
omaava liikkumismuoto kannustaa liikkumaan pidemmän matkan kerralla kuin 
lineaarinen hintafunktio. Portaittain kasvava hintafunktio taas kannustaa päättämään 
matkan ennen seuraavalle kustannusportaalle nousemista. Eri hinnoittelumallit 
huomioidaan tässä tutkimuksessa tarkastelemalla eri joukkoliikenteen lipputyyppejä ja 
auton kustannuksia sekä kokonaiskuluina että pelkkinä käyttökuluina.  
 
Kolmantena taloudellisen ohjauksen tunnusmerkkinä Määttä (1999, 24) pitää 
kustannustehokkuutta eli sitä, että resurssien käytön vähentäminen ohjautuu sinne, 
missä ne on halvinta suorittaa. Osa aiemmista käyttäjistä jättää tällöin mahdollisesti 
turhan matkan kokonaan tekemättä jolloin todellisen liikkumistarpeen omaavien 
käyttäjien matkanteko sujuvoituu. Taloudelliset ohjauskeinot, hinnoittelu mukaan 
lukien, ovat Aretunin (2012, 9) mukaan osoittautuneet jopa ainoiksi toimiviksi keinoiksi 




Uuden liikennekapasiteetin rakentaminen tai tarjonnan kasvattaminen muilla keinoin 
on johtanut tieverkoston laajentamiseen muiden liikennemuotojen kustannuksella 
(Taskinen 2005, 20). Tieverkoston kulut on myös Taskisen mukaan nähty muusta 
liikenteen tarjonnasta erillisenä ja itsestään selvänä, jolloin ne ovat ohjautuneet 
kaikkien maksettavaksi. Uuden infrastruktuurin rakentaminen on myös kustannusten 
kannalta joustamaton ja peruuttamaton keino. Lähes varauksetta liikennekapasiteettia 
kasvattanut politiikka vaikuttaa paradoksaaliselta, kun tiedämme millaiseen 
yhdyskuntarakenteeseen se on johtanut. Voikin vain kysyä, millainen vaikutus tällä on 
nykyisiin talouskasvun mahdollisuuksiin kun muistetaan tiheän rakenteen 
mahdollistamat kasautumisedut.  
 
 
4.2.2.2 Hyvinvoinnin allokointi - hinnoittelun hyväksyttävyys  
Hyvinvoinnin allokointi liittyy yhteiskunnan tavoitteisiin puuttua hyvinvoinnin 
jakautumiseen väestöryhmien kesken (Tuomala 1997, 147). Allokointia voidaan 
nimittää myös sosiaalisen tasavertaisuuden edistämiseksi (Cats 2014). Hänen 
mukaansa joukkoliikenteen hinnoittelu liitetään vahvasti tasa-arvoisiin 
mahdollisuuksiin ja yksilön vapauteen. Tasavertaisuus voidaan Ecolan (2009, 1) 
mukaan määritellä usealla tavalla, mutta yleensä se liittyy nimenomaan heikommassa 
asemassa olevien liikkumismahdollisuuksien turvaamiseen. Hyvinvoinnin 
allokointifunktiota täytetään joukkoliikenteessä muun muassa lippujen 
hintadifferentiaatiota käytettäessä.  
 
Kuten Taskinen (2006,9) mainitsee, on liikenteen hinnoittelun käyttäminen Suomessa 
vähäistä.  Yhtenä ratkaisevana tekijänä hinnoittelun laajemmalle käyttöönotolle on sen 
yleinen hyväksyttävyys. Hinnoittelun hyväksyttävyys liittyy Tuomalan (1997) 
esittelemään hyvinvoinnin allokointifunktioon. Hine ja Mitchell (2001) näkevät, että 
julkisen liikenteen liikkumismahdollisuuksien puute voi tehdä yhteiskunnan 
aktiviteetteihin osallistumisen vaikeaksi joillekin väestöryhmille. Tällaisen 
syrjäytymisen Hine ja Mitchell (2001, 26 - 30) jakavat fyysiseen, maantieteelliseen, 
taloudelliseen, aikaperustaiseen, pelkoon liittyvään, tilan epämiellyttävyyteen ja 
toimintojen puuttumiseen liittyvään syrjäytymiseen.  
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Taloudellinen syrjäytyminen viittaa taloudellisiin mahdollisuuksiin käyttää 
joukkoliikennettä. Lehtosen (1999) mukaan raha on puhdasta mahdollisuutta tehdä tai 
olla tekemättä jotakin (Taskinen 2005, 15). Mikäli henkilöllä ei ole rahaa, hänellä ei ole 
vapautta valita. Lipun hinta näyttäytyi Hinen ja Mitchelin (2001) tutkimuksessa 
tärkeänä tekijänä liikkumisvalinnoissa ja -mahdollisuuksissa. Hinnat saattoivat olla niin 
korkeita, ettei niitä ollut varaa maksaa. Lippujen hinnoissa nähtiin myös 
epäoikeudenmukaisuutta – hinnoittelu suosi pitkiä matkoja suhteessa lyhyisiin, 
aikuisten lippuja pidettiin edullisina suhteessa lasten lippuihin ja hinnoittelu nähtiin 
myös varsin joustamattomana. Hinnoittelu myös vaikutti käyttäytymiseen eli 
liikkumisvalintoihin niin, että maksukyvyn puutteessa joukkoliikenteen sijasta valittiin 
kulkumuodoksi kävely (Hine & Mitchell 2001, 26 – 30.)  
 
Usein esille tuleva näkökulma on, että hinnoittelun vaikutukset näkyvät erityisesti 
pienituloisissa, sillä heidän matka-ajan arvostuksensa on matala suhteessa hintoihin 
(mm. Laakso & Loikkanen 2004). Eliassonin (2006, 603) mukaan hinnoittelu ei 
kuitenkaan aina vaikuta voimakkaammin pienituloisiin vaan autoiluun kohdis tuvat 
hinnoittelutoimet saattavat vaikuttaa negatiivisesti hyvätuloisiin, sillä he suosivat 
autoa pienituloisia enemmän. Pitää huomata, että tällä viitataan kehitykseen, jossa 
autoilun kustannuksia pääsääntöisesti korotetaan ja joukkoliikenteen hintoja pyritään 
alentamaan. Autoliikenteen hinnoittelu tai muiden liikennemuotojen kustannusten 
alentaminen nähdään ongelmallisena, jos auton omistamisesta ja autolla liikkumisesta 
on palvelurakenteen johdosta tehty pakonomaista (Taskinen 2005, 10). 
 
Kuten Schlagin & Teubelin (1997, 7) mukaan  joukkoliikenteeseen käytettävät 
lisäkustannukset eivät saa hyväksyntää. Lippujen hintojen alentaminen voidaan tulkita 
tällaiseksi kustannukseksi, sillä Laakson ja Loikkasen (2004, 338) mukaan lipun hintoja 
alentamalla joudutaan lisäämään yhteiskunnan tukien määrää joukkoliikenteelle 
kompensoimaan menetettyjä lipputuloja. Lippujen hintojen alentaminen ei olekaan 
tehokas keino matkustajamäärien lisäämiseen ja hintojen korotukset taas ovat 
yhdenvertaisuuden ja tulonjakokysymysten kannalta ongelmallisia. Lipun hinnan 
nousun vaikutus ei jakaudu tasaisesti eri tuloluokkien kesken. Hyvätuloisen 
tuntipalkkaan nähden korotus on pieni ja merkittävämpää kustannusten kannalta 
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onkin matkan kesto. Pienituloisella lipun hinnan nousu voi olla suhteellisesti 
merkittävä kun taas matkan keston vaikutus on maltillisempi (Laakso & Loikkanen 
2004, 337 – 338.) 
 
 
4.3 Julkinen normaalihyödyke  
 
4.3.1 Julkisen normaalihyödykkeen hinnoittelu 
Taloudellisen ohjauksen keskeisimpänä tavoitteena on käyttäytymisen ohjaaminen, 
jota käsiteltiin edellisessä kappaleessa. Käyttäytymisen ohjauksen peruslähtökohta on 
että, sillä saavutetaan yhteiskunnallisesti joitakin hyötyjä. Tässä kappaleessa 
tarkennetaan, miten nuo hyödyt taloustieteellisesti arvotetaan ja miten 
joukkoliikenteen hinnat tulisi asettaa hyötyjen suhteen. Liikenne on kuitenkin 
välihyödyke, eli sille ei itsessään ole kysyntää vaan kysyntä syntyy tarpeesta päästä 
varsinaisen tarjonnan luokse, matkan määränpäihin (Tillema 2007, 28). 
 
Liikenteen hinnoitteluun pätee Mohringin (1972, 591 – 592) mukaan 
normaalihyödykkeen periaatteet eli kuluttajat reagoivat hintamuutoksiin 
normaalihyödykkeen tapaan. Laakson ja Loikkasen (2004, 319) mukaan 
normaalihyödykkeellä onkin positiivinen tulojousto ja negatiivinen hintajousto. 
Negatiivinen hintajousto tarkoittaa, että hinnan nouseminen alentaa kysyntää ja 
hinnan aleneminen taas lisää kysyntää. Positiivinen tulojousto taas tarkoittaa, että 
tulojen kasvu lisää liikenteen kysyntää. Kuten muidenkin hyödykkeiden kohdalla, on 
hintojen noustessa myös liikenteessä mahdollisuus vaihtaa substituuttiin eli toiseen 
kulkutapaan (Litman 2003, 5).  
 
Hintajoustotarkastelut ovat peruste myös pääkaupunkiseuduille esitellyille 
hinnoittelujärjestelmille. EU:n komission tekemän tutkimuksen mukaan yksityisautojen 
kysynnän hintajousto on pitkällä aikavälillä varsin matala. Kaiken kaikkiaan auton 
omistamiseen ja käyttöön liittyvät hintajoustot on tutkimuksissa havaittu varsin 
pieniksi (Hiltunen 2004, 23.) Joukkoliikenteen suhteen hintajouston yleisesti 
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hyväksytyksi arvoksi on muodostunut -0,3, joka tarkoittaa, että hinnan noustessa 10 
prosenttia matkojen määrä vähenee 3 prosenttia (Laakso & Loikkanen 2004, 337). 
 
Cerveron (1990, 117) näkemys hintojen vaikuttavuudesta ovat tässä suhteessa 
ristiriitaisia, sillä hänen mukaansa joukkoliikenteen käyttäjät ovat kaksi kertaa 
herkempiä matka-ajan kuin hinnan muutoksille. Tämän vuoksi autoilun hinnan 
korotuksilla saadaan aikaan suurempi vaikutus. Joukkoliikenteen ilmaiskampanjatkaan 
eivät merkittävästi houkuttele autoilijoita joukkoliikenteen käyttäjiksi (Cervero 1990, 
117.) Helsingin yleiskaavan perusteluissa näkökulma oli kuitenkin Hiltus en (2004, 23) 
näkökulmaa tukeva, sillä autoilun hinnan nousu jätettiin huomioimatta ja liikkumisen 
todettiin nopeutuvan ruuhkamaksujen vähentäessä liikennettä.  
 
Joukkoliikenne on pääkaupunkiseudulla julkisessa omistuksessa, kuten 
liikennejärjestelmät pääaisassa Laakso & Loikkasen (2004, 298) mukaan ovat, vaikka 
Catsin (2014, 2) mukaan sitä usein käsitellään myös markkinahyödy kkeenä. Nykyisessä 
uusliberalistisessa liikenteen hallinnassa suositaan hallintatapaa, joka perustuu 
markkinamekanismiin, mutta siitä voidaan kuitenkin poiketa (Taskinen 2005, 17). 
Julkinen omistus antaa mahdollisuuden hinnoitella markkinaehtoisuudesta poiketen. 
Julkisessa päätöksenteossa voidaan määritellä lippujen hinnat kulloistenkin 
tavoitteiden mukaisesti. Catsin (2014, 2) mukaan julkisen liikenteen hinnoittelussa 
vaihtoehtoina ovat hintojen asettaminen markkinahinnan tasolle, kattamaan kulut 
täysimääräisesti tai tarjoaminen täysin ilmaiseksi.  
 
 
4.3.2 Rajakustannushinnoittelu ja muunnokset 
Ben-Akivan (2008) mukaan liikenteen hinnoittelussa käytetään julkisen hyödykkeen 
hinnoittelun teoreettista lähtökohtaa. Julkisen sektorin toiminta eroaa yksityisestä 
sektorista taloudellisten tavoitteidensa suhteen. Julkisen sektorin tavoitteena on 
hyvinvoinnin maksimointi, kun taas yksityinen sektori pyrkii voittojen maksimointiin.  
 
Hyvinvoinnin maksimoinnin näkökulmasta käyttökelpoisin hinnoittelumekanismi on 
sosiaalinen rajakustannushinnoittelu, joka maksimoi nettohyvinvoinnin (Ben-Akiva 
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2008). Nettohyvinvointi syntyy sosiaalisten hyötyjen summan ja sosiaalisten 
kustannusten summan erotuksena. Nettohyvinvointi maksimoituu silloin kun hinta 
asetetaan sellaiseksi, että rajahyöty on yhtä suuri rajakustannuksen kanssa. Rajahyöty 
tarkoittaa liikenteen käytössä yhden yksikön lisäyksestä syntyvää hyötyä ja 
rajakustannus tästä yhden yksikön lisäyksestä aiheutuvaa kustannusta. 
 
Tämä on helpompi ymmärtää seuraavan kuvaajan avulla, jossa MB=p on 
maksuhalukkuus, MC on rajakustannus, AC on keskimääräinen kustannus, p on hinta ja 
q on määrä sekä p-opt on optimihinta ja q-opt on optimimäärä. Maksuhalukkuus kuvaa 
kuluttajan saamaa hyötyä MB=p. Kuvassa 2 kokonaiskustannus muodostuu määrän Q 
ja keskimääräisen kustannuksen Ac tulona. Nettohyöty syntyy kuluttajille koituvan 
hyödyn summan ja kokonaiskustannusten erotuksena (net benefit). Kuvasta 3 voidaan 
lukea, että marginaalikustannuksen ylittäessä maksuhalukkuuden eli kuluttajalle 
koituvan rajahyödyn, kokonaishyöty alenee. Näin ollen, hinta tulisi asettaa niin, että 
rajahyöty eli maksuhalukkuus vastaa rajakustannusta. Tämän johdosta henkilö tekee 










Kuva 3. Rajakustannushinnoittelun tuottama hintaoptimi (Ben-Akiva 2008).  
 
 
Ben-Akivan mukaan rajakustannushinnoittelua ei julkisen palvelun tuottamisessa 
kuitenkaan pidetä oikeudenmukaisena hinnoittelumallina, sillä se rajoittaa 
pienituloisten liikkumista. Kuvasta 3 nähdään, että rajakustannushintaa alhaisemman 
maksuhalukkuuden omaava henkilö ei voi käyttää liikkumispalvelua. Hinnoittelumalleja 
on kehitetty tämän pohjalta perustelemaan rajakustannushintaa alemman hinnan 
käyttöä. Hinnoittelun kustannusvastaavuushinnoittelussa hinta asetetaan kohtaan, 
jossa keskimääräinen kustannus AC (kuva 2) on yhtä suuri kustannushalukkuutta 
kuvaavan suoran MB=p kanssa. Tällöin osa nettohyvinvoinnista menetetään, mutta 
hinnoittelu on yhdenvertaisuuden kannalta oikeudenmukaisempi. 
Kustannusvastaavuushinnoittelusta on myös erikoistapaus silloin, kun keskimääräinen 
kustannus on maksuhalukkuutta korkeampi kaikkien liikenteen käyttäjien kohdalla, 
jolloin erotus täytyy subventoida.   
 
First-best ja second-best hinnoittelu ovat rajakustannushinnoitteluun liittyviä 
tapauksia. First-best-hinnoittelu tarkoittaa kaiken hinnoittelua rajakustannushinnan 
mukaan. Second-best-hinnoittelu taas perustuu ajatukseen, jossa ei käytännössä voida 
hinnoitella rajakustannusten mukaan, koska on olemassa substituutteja, joiden 
hinnoittelu ei perustu rajakustannuksiin (Ben-Akiva 2008, 14). Käytännössä tämä 
tarkoittaa, että jos hyödyke hinnoitellaan rajakustannusten mukaan, kuluttajat siirtyvät 
käyttämään tuotetta, joka on hinnoiteltu alle rajakustannusten. Autoilun hintojen 
korotusten tiedetään vaikuttavan voimakkaammin kulkutapavaihdokseen kuin 
vastaavien hintojen alentaminen joukkoliikenteessä, minkä vuoksi joukkoliikenteen 
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4.4 Hinnoittelun tarkastelu saavutettavuuden kannalta  
Tässä kappaleessa esitellään kuitenkin tutkielman kannalta keskeisiä tarkasteluja – 
hinnoittelun saavutettavuuteen aiheuttamia vaikutuksia tarkastelleita tutkimuksia. 
Julkisen liikenteen hinnoittelun osalta tutkimuksia ei löytynyt lainkaan ja joudun 
käyttämään autoilun hinnoitteluun liittyvää tutkimuskirjallisuutta. Kyseisissä 
tutkimuksissa kuitenkin sivutaan joukkoliikennettä kulkutapavaihdosta tutkineiden 
tarkastelujen osalta. Lisäksi tulokset ovat periaatteeltaan päteviä kuvaamaan kaikkien 
liikkumismuotojen hinnoittelussa tapahtuvia muutoksia, sillä kaikki matkan 
kustannustekijät on tarkasteluissa huomioitu. Tillema et al. (2003, 5) jakavat 
hinnoittelun vaikutusten tutkimuksen kolmeen osaan: taloustieteelliset tutkimukset, 
sosiaaliseen hyväksyttävyyteen liittyvät tutkimukset ja liikenneverkoston spatiaalisiin 
vaikutuksiin liittyvät soveltavat tutkimukset. Liikenteen hinnoittelun vaikutuksia on 
tarkasteltu pääasiassa perinteiseen tapaan ruuhkaantumisen ja kulkutapamuutoksen 
sekä matka-aikojen lyhenemisen näkökulmasta, mutta vaikutukset saavutettavuuteen 




Tilleman (2007) väitöskirja on varmaankin kattavin hinnoittelun 
saavutettavuusvaikutuksia tarkastellut tutkimus. Hänen mukaansa hinnoittelusta 
aiheutuu ensinnäkin saavutettavuusmuutoksia, jotka ovat ensimmäisen asteen 
muutoksia. Tarkastellakseen saavutettavuusmuutoksia Tillema käytti 
kokonaiskustannusta matkavastuksen suureena. Kustannusten kasvu esimerkiksi 
tiemaksujen kohdalla vähentää ruuhkaa ja nopeuttaa matka-aikoja, joka on 
tiemaksujen taloustieteellisten tutkimusten keskeisin argumentti . Tillema kuitenkin 
havaitsi, että liikkumisen hinnoittelulla on se kääntöpuoli, että liikkumisen hinnan 
korotukset heikentävät saavutettavuutta kasvattamalla kustannuksia (Tillema 2007, 
112). Matka-aikojen nopeutuminen tarkoittaakin mobiliteetin kasvua, mutta ei 
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välttämättä saavutettavuuden kasvua (Tillema et al. 2003, 13).  Saavutettavuus siis 
muuttuu Tilleman (2007) mukaan suhteessa matkan kokonaiskustannuksiin. 
 
Tilleman et al. (2003, 14) mukaan objektiivinen saavutettavuus ei anna kuitenkaan 
todellista kuvaa. Hinnoittelun aiheuttamat muutokset saavutettavuudessa vaihtelevat 
kuitenkin yksilöittäin sen mukaan, miten muutokset matkan hinnassa ja ajassa 
arvotetaan. Osa tästä variaatiosta voidaan selittää vaihtelulla matka-ajan 
arvostuksessa, joka on suoraan yhteydessä henkilön tulotasoon. Usein esille tuleva 
näkökulma on, että hinnoittelun vaikutukset näkyvät erityisesti pienituloisissa, sillä 
heidän matka-ajan arvostuksensa on matala (mm. Laakso & Loikkanen 2004). Eliasson 
(2006, 603) kuitenkin havaitsi, että hinnoittelu ei aina vaikuta voimakkaammin 
pienituloisiin vaan autoiluun kohdistuvat hinnoittelutoimet vaikuttavat 
voimakkaammin negatiivisesti hyvätuloisiin, sillä he suosivat autoa pienituloisia 
enemmän. Pitää huomata, että tällä viitataan kehitykseen, jossa autoilun kustannuksia 




Saavutettavuuden muutokset aiheuttavat käyttäytymisvaikutuksia, joita Tillema (2007, 
301 – 317) nimitti tarkastelussaan toisen asteen muutoksiksi. 
Saavutettavuusvaikutukset kuvasivat vain matkan kokonaiskustannuksissa tapahtuvia 
muutoksia, mutta ne eivät vielä tarkoita, että henkilön käyttäytymisessä tapahtuisi 
muutoksia. Tillema (2007) on havainnut, että hinnoittelulla on spatiaalisesti lyhyen, 
keskipitkän ja pitkän aikavälin vaikutuksia. Lyhyellä aikavälillä muutoksia tapahtuu 
reitin- ja kulkumuodon sekä kohteen valinnassa. Koska hinnoittelulla on vaikutuksia 
edullisimman reitin, kulkumuodon ja kohteen suhteen, johtaa se myös matka-aikojen 
muuttumiseen (Tillema 2007, 111). Tilleman (2007, 312) kyselyaineiston tuloksista 
ilmeni, että hinnoitteluun reagoitiin etenkin vaihtamalla asiointipaikkaa ja asioinnin 
tiheyttä sekä jonkin verran siirryttiin edullisempaan kulkutapaan. Sen sijaan 




Lisäksi ihmisten asenteet kulkutapojen saavutettavuuden suhteen vaikuttavat 
liikkumiskäyttäytymiseen (Tillema et al. 2003, 8). Gibson & Carnovalen (2015, 15) 
havaitsi, että joukkoliikenteessä matkustamiseen liittyy negatiivisia mielleyhtymiä 
ahtauden suhteen erityisesti ruuhka-aikaan. Näin ollen, joukkoliikenteen 
epämiellyttävänä kokevat henkilöt saattavat reagoida hintamuutoks iin heikosti etenkin 
ruuhkaisilla reiteillä. On myös huomionarvoista, että matkakustannusten todellinen 
kohtaanto ei aina kohdistu liikenteen käyttäjälle. MuConsult (2000) havaitsi, että 
hinnan muutoksilla työmatkojen suhteen ei välttämättä ole lainkaan vaikutusta 
liikkumiskäyttäytymiseen, sillä työnantaja korvaa matkakulut. Toisaalta 
liikennekustannusten muutokset välittyvät hitaasti asuin- ja työpaikkojen sijainteihin, 
sillä henkilöllä ei useinkaan ole mahdollisuutta vaihtaa matkan kohdetta asuin- tai 
työpaikkansa suhteen. Sen sijaan asiointikohdetta on helpompi vaihtaa (Tillema 2007, 
21.) Tämä vahvistaa hinnoittelun vaikutuksia asiointimatkoihin.  
 
 
4.4.3 Spatiaaliset vaikutukset 
Keskipitkällä ja pitkällä aikavälillä vaikutukset ulottuvat ostospaikan valintaan ja lopulta 
jopa asuinpaikan valintaan (Condeco-Melhorado et al. 2011, 186), sekä yritysten 
sijoittumisvalintoihin (Tillema 2007). Hinnoittelu vaikuttaa Tilleman (2007) mukaan 
yritysten sijaintipäätöksiin matkojen suuntautumisen kautta. Condeco-Melhorado et 
al. (2011, 186) mukaan vaikutuksia ilmenee myös alueellisessa koheesiossa ja 
hinnoittelulla onkin mahdollista vaikuttaa tasapainoisempaan aluekehitykseen 
toimintojen sijoittumista ajatellen. Tällöin heidän mukaansa voidaan saavutettavuus 
ottaa työkaluksi alueellisen kehityksen tasavertaisuuden arvioinnissa.  
 
Arnott (1998) tutki tätä ruuhkamaksujen suhteen hintafunktioilla, joka muodostettiin 
yksikeskustaisen kaupunkimallin ja ruuhkan standardimallin avulla. Hänen mukaansa 
yleiset hinnan korotukset liikenteessä johtavat tiiviimpään kaupunkirakenteeseen. 
Havainto on yhdenmukainen Laakson & Loikkasen (2004) esittelemien tulosten kanssa, 
joiden mukaan liikenneteknologian kehitys johtaa hajautuneempaan 
kaupunkirakenteeseen, kun liikkumisen vaiva tai hinta alenee. Arnottin (1998, 499) 
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mukaan malli ei kuitenkaan huomioinut liikkujan mahdollisuutta muuttaa 
käyttäytymistään ruuhkan suhteen.  
 
Liikennejärjestelmässä tapahtuvat muutokset heijastuvat saavutettavuuden kautta 
maankäyttöön ja aktiviteettien sijoittumiseen (Tillema 2003, 9). Banisterin (2002) 
mukaan liikenteen hinnan korotukset tiivistävät kaupunkia, mutta Tilleman et al. 
(2003, 6 – 7) mukaan ei ole automaattisesti syytä olettaa, että näin tapahtuisi 
käytännössä. Hinnoittelu myös usein asetetaan spatiaalisesti erisuuruiseksi eri osissa 
kaupunkia, jolloin edullisemman liikkumisen alueet alkavat houkutella toimintoja 
puoleensa. Gibson & Carnovale (2015, 18) havaitsivat ruuhkamaksutarkastelussaan 
liikkumiskäyttäytymisessä spatiaalisen muutoksen ilmaisien tai edullisesti 
hinnoiteltujen teiden suuntaan. Samanlaiset vaikutukset ovat todennäköisiä myös 
joukkoliikenteessä.  
 
Anas & Xun (1999) mukaan liikenteen hinnan korotukset tuottavat kaksi vastakkaista 
vaikutusta (Tillema 2003, 7 – 8). Ensinnä, yritykset haluaisivat matkakustannuksia 
välttääkseen sijaita lähempänä työntekijöitä ja kuluttajia, mutta toisaalta asukkaat 
lähempänä keskustan markkinapaikkaa. Vaikutuksista he totesivat jälkimmäisen olevan 
voimakkaampi.  
 
Tillema et al. (2003) tarkastelivat kirjallisuuskatsauksessaan hinnoittelun vaikutuksia 
yritysten sijoittumiseen. Heidän mukaansa on tärkeää huomata, että hinnoittelu 
vaikuttaa eri tavalla eri matkatyyppeihin ja sen myötä eri käyttötarkoitusta olevien 
toimintojen sijoittumiseen. Matka-ajan arvostus on työmatkoilla asiointimatkoja 
korkeampi, joten matkan hinnan muutokset vaikuttavat asiointimatkoihin työmatkoja 
voimakkaammin. Lisäksi muutos saavutettavuudessa vaikuttaa yritysten 
sijoittumispreferensseihin eri tavalla sen mukaan, kuinka paljon liikennekustannukset 









Tutkimusalueeksi olen valinnut Pääkaupunkiseudun eli Helsingin, Espoon, Kauniaisen ja 
Vantaan kuntien käsittävän alueen. Tutkimuksessa käytetyn YKR-väestöaineiston 
(2013) mukaan alueella asui hieman yli 1 052 000 asukasta vuonna 2013. Kuten 
väestötiheyskartasta (kuva 4) näemme, merkittävin väestökeskittymä on edelleen 
Helsingin kantakaupungissa. Tämän lisäksi tiheään asuttuja keskittymiä ovat lähinnä 
metroradan, Pääradan, Vantaankosken radan ja Espoon kaupunkiradan varren 
kerrostalovaltaiset lähiöt. Väestöstä Helsingissä asuu 589090, Espoossa ja Kauniaisissa 
262607, sekä Vantaalla 199612. Kuvasta nähdään myös pääkaupunkiseudun kahdeksan 









5.2 Liikenneverkosto ja lippujen hintavyöhykkeet 
Joukkoliikenteen rungon muodostavat tarkasteluajankohdan tilanteessa säteittäiset 
rautatielinjat Päärata, Espoon kaupunkirata, Vantaankosken rata ja Helsingin metro. 
Bussilinjasto on pääasiassa myös säteittäinen; Liikennöinti tapahtuu Rautatientorin, 
Elielinaukion ja Kampin terminaalista käsin, pitkin säteittäisiä pääväyliä.  Tämän lisä ksi 
kantakaupungin alueella toimii kymmenlinjainen raitiotieverkosto sekä Suomenlinnan 
lautta. Tieverkon rungon muodostavat seitsemän säteittäistä pääväylää ja kolme 
kehätietä, joilla nopeusrajoitus on muuta tieverkon osaa korkeampi. Tämä kannustaa 
autoliikennettä käyttämään juuri seudun suuria pääväyliä.  
 
Pääkaupunkiseudulla ei ole käytössä tietulleja tai ruuhkamaksuja. Joukkoliikenteen 
lippujen hinnoittelu perustuu nykytilanteessa kuntarajoihin (kuva 5), jonka 
heikkoutena on etenkin liikkumisen kalleus lyhyillä kuntarajat ylittävillä matkoilla. 
Mallin on todettu suosivan pitkiä kunnan sisäisiä matkoja ja säteittäistä liikkumista 
suhteessa lyhyisiin ja poikittaisiin matkoihin. Ongelmana on etenkin kunnan sisäisen 
kausilipun ja seutulipun välinen suuri hintaero. Aikuinen, jonka matkat tapahtuvat 
yhden kunnan sisällä on voinut käyttää sisäistä kausilippua, jonka hinta on 10/2016 
52,40 euroa kuukaudessa. Useamman kunnan alueella liikkuvan taas on tullut käyttää 
seutulippua, jonka hinta on 102,40 euroa kuukaudessa (HSL 2012.)  Kuvassa 5 on 
laskettu aikuisen kausilipun mukainen hinta yhdelle matkalle olettaen henkilön tekemä 
kokonaismatkojen määrä HSL:n tilaston mukaiseksi noin 65:ksi kuukaudessa. Arvolipun 
hinnat ovat suoraan yksittäisen matkan hintoja: 2,06 euroa sisäisen lipun ja 4,04 euroa 
seutulipun osalta (HSL 2016). Tulevan hinnoittelumallin osalta ei arvolippua koskevia 
hintoja ollut tutkimusta tehdessäni päätetty.  
 
Kuvassa 6 on esitetty vuonna 2018 käyttöön otettava lippujen taksamalli 
vyöhykerajoineen, sekä kausilipulla matkustavan aikuisen lipun hinta, mikäli matkojen 
määrä on 65 per kuukausi. Mallissa vyöhykerajojen periaatteena on etäisyys Helsingin 
keskustasta ja toisena periaatteena on, että kausilipun vähimmäisostoksena on kaksi 
vyöhykettä. Uudistuksen keskeisenä tavoitteena on tehdä liikkumisesta kaikille 
pääkaupunkiseudun asukkaille tasapuolisempaa niin, että matkalipun hinta 




Tavoitteena on ollut, että kukin kunta sijaitsisi korkeintaan kahdella vyöhykkeellä, 
jolloin kunnallisten palveluiden saavuttaminen onnistuisi käyttämällä halvinta 
lippuvaihtoehtoa. Vyöhykekaarten rajoja määriteltäessä on otettu huomioon 
joukkoliikenneverkosto ja erityisesti runkolinjat kuten Jokeri-linjat niin, että yksittäinen 
linja ei ylitä vyöhykekaaren rajaa enempää kuin yhden kerran. Keskeisenä tavoitteena 
on myös poikittaisliikenteen kehittäminen, jonka osalta joukkoliikenteen  
kulkutapaosuus on nykyisin vain 14 % (HSL 2012.) Uuden hinnoittelumallin tullessa 










Kuva 6. Tulevat lippujen hinnoitteluvyöhykkeet ja hinnat kausilipulla (HSL 2016).  
 
 
5.3 Pääkaupunkiseudun kauppakeskukset 
Vähittäiskaupan erikoistavarakauppa keskittyy vähitellen pääkaupunkiseudulla ja 
muualla Suomessa kauppakeskuksiin. Kauppakeskusten myynti kasvaa muuta 
vähittäiskauppaa nopeammin ja sellaisinakin vuosina kun vähittäiskauppa 
kokonaisuudessaan kutistuu (Kauppakeskukset 2008; Kauppakeskukset 2015).  
Kauppakeskusten suosio on nähtävissä myös pääkaupunkiseudun rakenteilla olevilla 
asuinalueilla, kuten Kalasatamassa ja Pasilassa, jonne kauppakeskukset rakennetaan 
varmistamaan paikallisten palveluiden pysyvyyttä. Tällä hetkellä pääkaupunkiseudulla 
on rakenteilla kolme kauppakeskusta ja kaksi merkittävää kauppakeskuslaajennusta 
(Kauppakeskukset 2015, 33).   
 
Kauppakeskusten lukumäärä on kasvanut niin, että vuonna 1983 Suomessa oli 
käytännössä vain yksi kauppakeskus, kun vuonna 2015 niitä oli 93. Lukumäärä ja 
liiketilan kasvu ei kuitenkaan ole ollut tasaista. Nopean kasvun vaiheet ajoittuivat 
1980-luvun puolivälistä lamavuosiin, jonka jälkeen kasvu voimistui 2000-luvulla. 
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Kymmenessä vuodessa, 2005 - 2014, kauppakeskusten lukumäärä on kasvanut 66 
prosenttia. (Kauppakeskukset 2015, 22). Erityisesti talouden suuret heilahtelut, 
nousukaudet ja lamavuodet, ovat vaikuttaneet voimakkaasti kauppakeskushankkeiden 
toteuttamiseen (Koistinen 2006,105). Tärkeä tekijä on hänen mukaansa ollut 
kuluttajien ostovoiman vaihtelu, joka näkyy erityisesti erikoiskaupan myynnissä. 
Kauppakeskus on suuri hanke, jota ei epävarmoina aikoina lähdetä toteuttamaan.  
 
Ympäristöministeriö (2001) määrittelee kauppakeskukset kerrosalaltaan vähintään 
5000 m² kokoisiksi usean vähittäiskaupan toimialan ja palvelualan yrityksen 
keskittymiksi, joissa yhteisen oleskelutilan tai käytävän kautta on kulku eri yritysten 
myymälätiloihin. Ollakseen kauppakeskus, yksittäisen myymälän osuus ei saa ylittää 
puolta keskuksen kokonaispinta-alasta (Kaupan suuryksiköiden vaikutusten 
selvittäminen ja arviointi 2001). Tämä vaatimus erottaa kauppakeskukset esimerkiksi 
hyper- ja automarketeista, joissa päivittäistavarakaupan osuus pohjapinta-alasta 
korostuu.  
 
Tämän määritelmän mukaan pääkaupunkiseudulla on kauppakeskuksia yli 20 ja 
Kauppakeskusyhdistys (2016, 16) pitää niistä 20:ta merkittävinä kaupan keskuksina. 
Tähän tutkimukseen valikoitui kuitenkin kahdeksan suurinta kauppakeskusta, kuten 
Salonen et al. (2012) tutkimuksessaan tekivät. Kauppakeskusten sijainti on esitetty 
kuvassa 7. Heidän määrittelemällä yhdyskuntarakenteellisen sijainnin mukaisella jaolla 
tutkimukseni kauppakeskuksista Kamppi ja Forum olisivat keskustan kauppakeskuksia, 
Itis, Myyrmanni ja Sello radanvarren kauppakeskuksia sekä Kaari, Iso Omena ja Jumbo 
kehäteiden kauppakeskuksia.  
 
Kyseinen jaottelu liittyy erityisesti liikenteelliseen sijaintiin ja ajatukseen kaupungin 
jakautumisesta joukkoliikennevyöhykkeeseen, joukkoliikenteen reuna- alueeseen sekä 
puhtaaseen autovyöhykkeeseen. Kauppakeskusten sijaintia voisi tarkastella myös 
etäisyytenä Helsingin keskustasta, ikään kuin hajautuneisuusasteen mukaan. Forum ja 
Kamppi ovat tässä suhteessa aivan seudun ytimessä, Kaari, Itis ja Sello taas Kehä 1:n 
varrella, Myyrmanni ja Iso Omena Kehä 1:n ja 3:n välimaastossa sekä Jumbo 
kauimpana Kehä 3:n varrella.  
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Tutkimukseen otin mukaan pääkaupunkiseudun suurimmat kauppakeskukset, jotka 
tarjoavat monipuoliset vähittäiskaupan palvelut. Keskusten voidaan kokonsa ja laajan 
valikoimansa puolesta katsoa kilpailevan keskenään. Nämä keskukset edustavat suuria 
palvelukeskittymiä, joiden joukosta asiakkaan voidaan realistisesti olettaa tekevän 
valintansa kun ostosten tekemistä ohjaa vertailua ja ostosten yhdistelemistä suosiva 
käyttäytyminen.  
 
Määritelmän perusteella pienet ostoskeskukset jätetään tarkastelun ulkopuolelle, sillä 
ne eivät täytä laajaa valikoimaa tarvitsevan kuluttajan toiveita. Valinta suurimmista 
kauppakeskuksista tehtiin Kauppakeskusyhdistyksen raportista (2016) vuokrattavan 
liikepinta-alan ja vuotuisen myynnin perusteella – kummallakin kriteerillä valikoituivat 
samat kauppakeskukset. Kävijämäärät ovat yksi tapa kuvata kauppakeskuksen kokoa, 
mutta tähän luokitukseen liittyy vääristymä. Osa keskuksista, kuten Kamppi, sijaitsevat 
liikenneaseman yhteydessä. Tällöin osa kävijöistä ei asioi liikkeissä tai vietä aikaansa 




Kuva 7. Tarkasteltavien kauppakeskusten sijoittuminen suhteessa joukkoliikenneverkkoon.  
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6. Aineisto ja menetelmät 
 
 
Tutkimuksen kulku on kuvattu vuokaaviossa (kuva 8). Tutkimuksen tekeminen alkoi 
etsimällä tiedot matka-ajan arvosta, keskimääräisestä asiointiajasta 
kauppakeskuksessa, pysäköinnin hinnasta kauppakeskuksien pysäköintihalleissa ja 
auton kuluista sekä joukkoliikenteen lippujen hinnoista ja vyöhykerajoista. Tarvittavat 
aineistot; Matka-aikamatriisi ja väestötietoaineisto sekä vyöhykerajat ja kuntarajat 
sekä visualisointiaineistot ladattiin verkosta. Matka-aikamatriiseihin tehtiin tarvittavat 
laskelmat ArcMapissa, jonka jälkeen niitä muokattiin ja etsittiin tarvittavat tiedot 
Excelin funktiotyökaluilla. Käytännössä Excelissä tekstitiedostoista etsittiin kullekin 
matriisin ruudulle kustannusmielessä lähin kauppakeskus ja matkan kustannuksia 
kuvaava arvo. Tulokset visualisoitiin ArcMapissa kustannussaavutettavuuskartoiksi 
joukkoliikenteellä ja henkilöautolla, kustannusten erotuskartoiksi ja markkina-
aluekartoiksi sekä kustannusten muutosta ja halvinta kulkutapaa kuvaaviksi kartoiksi. 
Lisäksi tehtiin kaavioita kuvaamaan väestömääriä ja kulkutapojen osuuksia 









6.1 Aineisto  
Tutkimuksen aineistoina olivat MetropAccess-ryhmän kehittämä matka-aikamatriisi 
autoilun ja joukkoliikenteen kokonaismatka-ajoista (Toivonen et al. 2014), SeutuCD:n 
paikkatietoaineisto, aineisto parkkeerauksen hinnoista pääkaupunkiseudun 
ostoskeskuksissa, joka saatiin kauppakeskusten verkkosivuilta, Helsingin seudun 
liikenne- kuntayhtymän aineisto lippujen hinnoista ja paikkatietoaineisto 
vyöhykerajoista sekä tieto kausilipulla matkustavan keskimääräisestä matkojen 
määrästä kuukaudessa. Lisäksi käytettiin Liikenneviraston tietoa matka-ajan arvosta 
asiointimatkoilla ja SYKEn YKR 2013-väestöruutuaineistoa. Visualisoinnissa käytettiin 
SeutuCD2011-aineistoa vesialueista ja katuverkosta sekä HSL:n aineistoa 























Taulukko 4. Tutkimuksessa käytetyt aineistot. 
Aineisto Käyttökohde Lähde 



















Kuntarajat Analyysit ja visualisoinnit Maanmittauslaitos 
Taksavyöhykkeet ja lippujen 
hintatiedot sekä tieto 
matkojen määrästä 
kausilipulla kuukaudessa 









Analyysit Verohallinnon  
verkkosivut 
Tieto matka-ajan arvosta Analyysit Liikennevirasto 
 
 
Kustannussaavutettavuuden laskennassa käytettiin matka-aikamatriisia, jonka 
henkilöauton matka-ajat perustuvat tämän hetken realistisimpaan tieverkostomalliin, 
MetropAccess-Digiroadiin (MetropAccess 2015). MetropAccess-Digiroadissa on otettu 
huomioon useita sellaisia tekijöitä, joita aiemmin Suomessa käytetyissä 
tieverkostomalleissa ei otettu huomioon. Jaakkola (2013) ei luonut täysin uutta mallia, 
vaan kehitti eteenpäin Digiroad- tieverkostomallia. Hän säilytti Digiroadin (2004) tie-
elementtien tiedot, kuten pituustiedon ja tie-elementtikohtaiset nopeusrajoitustiedot.  
 
Jaakkola (2013, 45 – 48) tarkasteli regressioanalyysillä Helsingin 
kaupunkisuunnitteluviraston ja HSL:n tekemiä kelluvan auton mittaustuloksia ja 
havaitsi, että käännökset ja risteykset sekä ruuhka ovat tärkeimmät tekijät, jotka 
hidastavat pääkaupunkiseudun liikennettä. Hän lisäsi tieluokkakohtaiset 
hidastuvuusarvot kuvaamaan ruuhkan sekä risteyksien ja käännöksien vaikutusta 
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todelliseen ajonopeuteen. Tieluokkien lisäksi myös risteysten ominais uudet 
hidastuvuuden suhteen huomioitiin.  
 
Toinen keskeinen kokonaisuus, jonka Jaakkola (2014,55) lisäsi malliinsa, olivat 
kokonaismatkaketjun aiheuttamat aikasakot. Hänen mukaansa kokonaismatkaketjussa 
tulee ottaa huomioon pysäköinti- ja kävelyajat, jolloin kokonaismatka-aika koostuu 
ajoajan lisäksi lähtöpisteen ja pysäköintipaikan välisestä kävelyajasta, pysäköintipaikan 
etsintäajasta ja kävelyajasta pysäköintipaikalta lopulliseen kohteeseen. Kävelymatkan 
pituuden pysäköintipaikalta määränpäähän ja siitä laskettavan ajan hän totesi olevan 
karkea arvio, mutta kantakaupungissa kävelymatkat todettiin olevan kauppakeskuksien 
kohdalla noin 135 metriä ja kantakaupungin ulkopuolella 180 metriä.  
Joukkoliikenteen matka-ajat ovat matka-aikamatriisiin laskettu MetropAccess-
reititystyökalulla. Se laskee aikaoptimoidun joukkoliikennereitin HSL:n Kalkati -
tietokannan kaikkien linjojen ja niiden pysäkki- ja aikataulutiedoista (Salonen et al. 
2013). Kävelyosuudet työkalu reitittää OpenStreetMapin avulla, jonka reititys on 
joustavaa niin, että ohjelma osaa reitittää jalankulkijan viisaasti katujen ohella myös 
muita kävelykelpoisia alueita pitkin.  
 
Saavutettavuusmallin pohja-aineistona toimi laitoksella MetropAccess-hankkeessa 
kehitetty matka-aikamatriisi 2015 (Toivonen et al. 2014), josta käytettiin 
joukkoliikenteen ja henkilöautoilun kokonaismatkaketjujen mukaisia matka-aikoja.  
Tilleman (2007, 113) mukaan yksityiskohtainen liikennejärjestelmän verkostomalli on 
tärkeä edellytys realistiselle saavutettavuusmallinnukselle.  
 
Aineisto sisältää todellisiin joukkoliikenteen aikatauluihin perustuvat matka-ajat sekä 
autoilun osalta nopeusrajoituksiin, risteyshidastuvuuksiin ja parkkeeraukseen kuluvaan 
aikaan perustuvat matka-ajat, jota Jaakkola (2013) kehitti Pro Gradu-tutkielmassaan. 
Autoilun mallissa matka-aika on realistisoitu risteyskohtaisen hidastuvuuden sekä 
kokonaisten matkaketjujen periaatteen mukaisesti. Kokonaiset matkaketjut 
tarkoittavat sitä, että myös asunnosta autolle kävelyn ja parkkipaikan etsinnän sekä 





6.2.1 Matka-aikamatriisin käsittely 
Matka-aikamatriisista valittiin ID-tunnisteiden perusteella ne ruudut, joissa 
tarkasteluun valitut kauppakeskukset sijaitsevat. Jokaiselle kauppakeskukselle 
muodostettiin oma saavutettavuuspintansa. Työ aloitettiin tuomalla ruutujen matka-
aikatiedon sisältävät tekstitiedostot ArcMapiin, jonka jälkeen tiedostojen 
attribuuttitauluun tehtiin laskelmia Field Calculator-toiminnolla.  
Joukkoliikenteen kohdalla matka-aika muutettiin ensiksi rahalliseen muotoon 
laskemalla kaavalla pt_m_tt * 0.11317, jossa pt_m_tt on kokonaismatka-aika 
lähtöruudusta kohderuutuun joukkoliikenteellä, sisältäen mahdollisen kotona 
odottelun reitin alussa, ja 0.11317 on menetetyn matka-ajan arvo euroissa per 
minuutti. Menetetyn matka-ajan arvona käytetään Liikenneviraston (2013) 
määrittelemää asiointimatkoja koskevaa arvoa 6,79 €/h.  Lisäksi matka-aikamatriisiin 
lisättiin omaan sarakkeeseensa joukkoliikennematkan lipun hinta lähtö- ja 
kohdepisteiden perusteella, jolloin ei huomioitu itse reitin kulkua eri taksavyöhykkeillä. 
   
Ongelman muodostavat useat erilaiset lippuvaihtoehdot, kuten kausilippu- sekä 
arvolippu. HSL on hinnoittelun vyöhykemallien tarkastelussaan (2014) esittänyt 
laskentamallin työmatkojen keskihinnalle per kilometri. Hinta on laskettu käyttäen 
oletusta, että työmatkalainen tekee kausilippua käyttäen 44 matkaa kuukaudessa, 
jolloin yhden matkan hinnaksi muodostuu kausilipun kuukausihinta jaettuna matkojen 
määrällä. Omassa tarkastelussani laskin yhden matkan lipun hinnan vastaavalla tavalla, 
mutta matkojen määränä käytin HSL:lta saamaani tietoa kausilipulla matkustavan 
keskimääräisestä matkojen määrästä kuukaudessa, koska tarkastelussani eivät ole 
kyseessä työmatkat. 
 
Saavutettavuusmallinnus tehtiin sekä HSL:n nykyisin hinnoittelurajojen että tulevien 
hinnoitteluvyöhykkeiden mukaan. Lipputyypistä riippuvainen hinta saatiin laskettua 
ruuduille erottelemalla eri kunnat omaksi tasokseen nykyisessä taksamallissa ja eri 
hintavyöhykkeet tulevassa taksamallissa. Nykymallissa kuntarajan ylittäminen 
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tarkoittaa, että kustannus muodostuu seutulipun kausimaksun perusteella. Matkan 
pysyessä kuntarajan sisällä, kustannus perustuu sisäisen lipun kausimaksuun.  
 
Tulevassa hinnoittelumallissa vyöhykkeet muodostuvat kehittäin pääkaupunkiseudun 
alueelle niin, että kerralla tulee ostaa vähintään kaksi vyöhykettä. Ostosmatkan 
pysyessä kahden vyöhykkeen sisällä, hinnaksi tulee halvimman eli kahden vyöhykkeen 
kausilipun mukainen hinta. Ostosmatkan reitin kulkiessa kolmen tai useamman 
vyöhykkeen alueella matkan hinnaksi muodostuu ABC- kausilipun mukainen hinta.  
Jokaiselle ruudulle syötettiin tämän perusteella lipun hinnan mukainen arvo jokaiseen 
kauppakeskukseen sen mukaan, mitä lipputyyppiä täytyi käyttää määränpäähän 
päästäkseen.  
 
Matka-ajan arvo ja lipun hinta laskettiin yhteen pt_m_tt * 0.11317 + lipun_hinta, joista 
saatuja matkan kokonaiskustannuksia kuvaavia arvoja käytettiin visualisoinneissa eli 
kustannussaavutettavuuskarttojen ja erotuskarttojen sekä markkina-aluekarttojen 
muodostamisessa. Arvolippujen osalta tehtiin täysin vastaavalla tavalla, vain lipun 
hinnan osuutta muutettiin. 
 
Automatkojen kokonaiskustannukset laskettiin samalla menetelmällä, Field 
calculatorilla, kuin joukkoliikenteenkin kohdalla. Matka-aika muutettiin rahalliseen 
muotoon laskutoimituksella [car_m_t] * 0.11317, jossa car_m_t on kokonaismatka-
aika kokonaismatkaketjun mukaan. Yhtälöön lisättiin auton kulut matkan pituuden 
mukaan car_m_d * 0,00043. Autoilun kilometrikohtaiset kulut vaihtelevat automallin 
mukaan, mutta tässä työssä käytetään keskimääräistä ja yleisesti käytössä olevaa 
arviota kustannuksista, jotka aiheutuu auton pito- ja käyttökuluista. Autoilun hinnaksi 
on tässä työssä valittu Verohallinnon (2016) kilometrikorvauksen mukainen kustannus, 
joka on 0,43 €/ km. Tarkastelu tehtiin myös niin, että kilometrikorvaus korvattiin 
arvioidun polttoaineenkulutuksen mukaan, 0,1 €/km.  
 
Pysäköinti osoittautui maksulliseksi vain Kampin ja Forumin kauppakeskuksien 
parkkihallissa, joten niiden kohdalla laskutoimitukseen lisättiin parkkeerauksen hinta x 
ja lopullinen yhtälö oli muotoa ([car_m_t] * 0.11317) + (car_m_d * 0,00043) + x, tai 
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([car_m_t] * 0.11317) + (car_m_d * 0,0001) + x. Pysäköintiaikana käytettiin 1,5 tuntia, 
joka perustui pysäköintilaitoksesta saatuun karkeaan tietoon, jonka mukaan 
keskimääräinen pysäköintiaika on alle kaksi tuntia.  Forumissa 1,5 tunnin pysäköinnin 
hinnaksi muodostui tarkastelussa olleeseen keskipäivän aikaan 10,5 € ja Kampin 
keskuksessa 8,4 €. Matkan kokonaiskustannuksia kuvaavia arvoja käytettiin 




6.2.2 Tulosten valmistelu Excelissä ja visualisoinnit ArcMapissa 
Kun matka-aikamatriiseihin oli laskettu tarvittavat liikkumisen kustannustiedot 
ArcMapissa, tuotiin ne Exceliin käsiteltäväksi visualisointeja varten molempien 
kulkutapojen ja joukkoliikenteen kohdalla nykyisessä ja tulevassa hinnoittelumallissa. 
Excelissä kunkin kauppakeskuksen matriisista tuotiin matkakustannussarake samaan 
taulukkoon, jolloin matriisissa oli tieto matkakustannuksista jokaiseen 
kauppakeskukseen. Näistä valittiin =MIN-funktiolla pienin arvo uuteen Min-nimiseen 
sarakkeeseen. Tämä arvo kuvasi kustannusetäisyyttä lähimpään kauppakeskukseen 
jokaisesta ruudusta. Taulukko tallennettiin .csv-tiedostomuodossa ja vietiin ArcMapiin 
visualisoitavaksi kustannussaavutettavuuskarttoina.  
 
Excel-taulukosta, joka sisälsi kustannustiedon jokaisesta ruudusta jokaiseen 
kauppakeskukseen, etsittiin =INDEX-funktiolla Min-sarakkeen arvoa vastaava 




Taulukko tallennettiin .csv-tiedostomuodossa ja vietiin ArcMapiin visualisoitavaksi 
markkina-aluekarttoina. Markkina-aluekartat tehtiin erikseen autoilulle sekä 
joukkoliikenteelle nykyisessä ja tulevassa hinnoittelumallissa.  
 
Nykyisen ja tulevan hinnoittelumallin Excel-taulukot yhdistettiin ja kulkutapa-
sarakkeen perusteella selvitettiin vielä ruudut, joissa kulkutapa muuttuu. Tämä 
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toteutettiin yksinkertaisesti muuttamalla auto arvoksi 1 ja joukkoliikenne arvoksi 0 ja 
tämän jälkeen vähennyslaskulla nykytilanteen arvosta tulevan tilanteen arvo. Erotus 
indikoi muutosta kulkumuodossa; 0 kuvaa, ettei muutosta tapahtunut, 1, että auto 
vaihtui joukkoliikenteeseen ja arvo -1, että joukkoliikenne vaihtui autoon. Tulos 
visualisoitiin edullisimman kulkumuodon spatiaalista muutosta kuvaavana karttana. 
 
Lisäksi Excelissä henkilöauton ja joukkoliikenteen kustannusarvot vähennettiin 
toisistaan yksinkertaisesti vähennyslaskulla ja visualisoitiin ArcMapissa erotuskartoiksi 
sekä nykyisessä että tulevassa hinnoittelumallissa. Joukkoliikenteen osalta myös nyky- 
ja tulevan hinnoittelumallin kustannusarvot vähennettiin toisistaan ja tulos kerrottiin 
sadalla indikoimaan matkakustannuksissa tapahtuvaa prosentuaalista muutosta. 
Tämän pohjalta tehtiin joukkoliikenteen matkakustannusten muutosta kuvaava 



















7.1 Saavutettavuus nykytilanteessa ja muutokset 
Saavutettavuus autolla vaihtelee voimakkaasti pääkaupunkiseudun sisällä (kuva 
11)Tarkasteltaessa auton saavutettavuutta kilometrikorvauksen (operating cost) 
mukaan, parhaan saavutettavuuden alueet sijaitsevat kehillä ja moottoriväylien varsilla 
löyhästi Kehä 1:n ja Kehä 3:n välisellä alueella. Selvennykseksi operating cost, 
tarkoittaa tässä auton käytöstä syntyvää kustannusta. Heikon saavutettavuuden alueet 
ovat Pohjois-Espoossa ja Pohjois-Vantaalla, mutta myös Helsingin kantakaupunki saa 
korkeintaan keskimääräisiä arvoja. Saavutettavuuteen vaikuttavat etenkin 
kauppakeskusten voimakas keskittyminen kehäteiden ja ulosmenoväylien varsille, 
joista on fyysisesti pitkä matka seudun laidoille. Ajomatkan pituus vaikuttaakin 
saavutettavuuteen ajomatkan kestoa voimakkaammin. Nopeat säteittäisyhteydet eivät 
juuri laajenna hyvän saavutettavuuden alueita kohti seudun laitamia. Etäisyys 
tieverkkoa pitkin selittääkin hyvää saavutettavuutta keskustan ulkopuolella.  
 
Väestötiheydeltään merkittävistä alueista heikosti saavutettavia ovat Helsingin 
kantakaupunki sekä Espoossa Espoon keskuksen ja Kivenlahden alueet sekä osa Koillis -
Helsinkiä ja Pohjois-Vantaata. Matkan kustannukset vaihtelevat asutuilla alueilla 0,85 – 
19,3 €: n välillä. Huomattava seikka on, että Helsingin keskustan saavutettavuus on 
heikko, vaikka alueella sijaitsee kahden kauppakeskuksen keskittymä. Selitys ei siis ole 
heikossa palveluverkossa tai matkan taittamisen hitaudessa vaan saavutettavuuteen 
vaikuttaa ennen kaikkea keskustan kauppakeskusten kallis pysäköinti, joka on muissa 
keskuksissa ilmaista.  
 
Kun auton saavutettavuutta tarkastellaan niin, että operating cost (matkakustannus) 
asetetaan arvioidun polttoainekustannuksen suuruiseksi, saavutettavuus näyttäytyy 
parempana. Kuvasta 10 näemme, että hyvän saavutettavuuden alueet ovat kehillä 
sijaitsevien kauppakeskusten suhteen paljon laajempia kuin kilometrikorvauksella 
tehdyn tarkastelun tuloksissa (kuva 9). Matkan kesto määrittää nyt saavutettavuutta 
matkan pituutta enemmän ja siten nopeiden yhteyksien alueet kohentavat 
saavutettavuuttaan aiempaan malliin nähden. Kantakaupungin saavutettavuus toki 
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kohenee absoluuttisesti mitattuna, mutta heikkenee suhteellisesti - keskustan 
asukkaiden ei varsinkaan tämän mallin mukaan kannata asioida Forumissa tai 
Kampissa. Kantakaupungin heikko saavutettavuus korostuu entisestään, koska 
pysäköintikustannus on muuttumaton. Etelä-Helsingin saavutettavuus on nyt samaa 





 Kuva 9. Automatkan kokonaiskustannukset (€) lähimpään kauppakeskukseen niin, että matkakustannus 




Kuva 10. Automatkan kokonaiskustannukset lähimpään kauppakeskukseen niin, että matkakustannus on 
asetettu arvioidun polttoainekustannuksen suuruiseksi.  
 
 
Kausilipulla matkustavan joukkoliikennesaavutettavuus (kuva 11) on nykytilanteessa 
hyvä kaikkien kauppakeskusten ympäristössä sekä niihin johtavien kehien ja väylien 
varsilla. Nopeat bussiyhteydet laajentavat hyvän saavutettavuuden alueita fyysisesti 
kauemmaksi kauppakeskuksista erityisesti Länsiväylällä ja Hämeenlinnanväylällä, 
mutta ylipäätään muillakin säteittäisillä väylillä. Liikenneverkon ja -yhteyksien tiheys 
näkyy erityisesti Helsingin keskustan hyvänä saavutettavuutena. Matkan 
kokonaiskustannukset asettuvat välille 0,7 – 15,5, mutta lähes koko Helsingin alue, 
Espoo lukuun ottamatta harvaan asuttua pohjoisosaa, sekä Vantaan eteläisimmät 
keskukset luokittuvat alle 5,5 €: n matkakustannusten alueeseen. Heikon 
saavutettavuuden alueet sijaitsevat seudun laitamilla alueilla, joilla on harvaa asutusta. 
Hyvän saavutettavuuden ulkopuolelle merkittävää asutusta sisältävistä asuinalueista 
jäävät Henttaan alue Kauniaisten eteläpuolella, Kauklahti, Östersundom ja Itä -Vantaa 




Arvolipulla matkustavan saavutettavuus (kuva 12) on alueellisesti lähes samanlainen, 
mutta matkakustannukset ovat kauttaaltaan korkeampia. Kuntarajoilla saavutettavuus 









Kuva 12. Joukkoliikennematkan kokonaiskustannukset (€) lähimpään kauppakeskukseen arvolipulla.  
 
 
7.2 Kulkutapojen välinen vertailu ja muutokset saavutettavuudessa  
Kuvat (13 ja 16) kuvaavat kulkutapojen saavutettavuuden erotusta kausilipun ja 
kilometrikorvauksen mukaan nyt (13) ja tulevassa hintamallissa (16). Auto on 
edullisempi vaihtoehto lähinnä lyhyillä etäisyyksillä kehäteillä sijaitsevien 
kauppakeskuksien ympäristössä. Kehillä sijaitsevalla autovyöhykkeellä nähdään, että 
autoilun etu kustannusten suhteen on pääasiassa alle 1,5 euroa asiointimatkalla. 
Autoilu on asiointimatkalla yli 1,5 euroa edullisempaa vain pienillä alueilla 
Töyrynummi-Suutarilassa Vantaalla ja Konalassa Helsingin puolella sekä Lintuvaaran ja 
Niipperin alueella Pohjois-Espoossa. Sen sijaan joukkoliikenteessä kustannusedut ovat 
huomattavampia, 1,5 – 4 euroa, koko Helsingin kantakaupungin alueella, Espoon 
keskuksen alueella sekä Pohjois-Vantaalla Korson-Rekolan-Koivukylän–alueella. Vielä 
huomattavampi kustannusetu joukkoliikenteellä on Helsingin keskustassa ja Nuuksion 





Joukkoliikenne taas on edullisin kulkutapa Helsingin kantakaupungissa ja melko 
yleisesti Pohjoisen ja Koillisen peruspiirin alueella sekä mm. Lauttasaaressa, 
Laajasalossa ja Östersundomissa. Vantaan puolella joukkoliikenne on edullisin 
kulkutapa laajasti Hämeenlinnan väylän sekä pääradan varrella ja enemmistössä 
ruuduista myös Itä-Vantaalla. Espoon puolella vastaavia alueita ovat Espoon 
keskuksen, Kauklahden ja Soukan alueet sekä Pohjois- ja Länsi-Espoon harvaan asutut 




Kuva 13. Kausilipun ja kilometrikorvauksen mukaan laskettu auto- ja joukkoliikennematkan 
kokonaiskustannuksen erotus (€) lähimpään kauppakeskukseen. 
 
 
Kausilipun ja polttoaineen hinnan mukaan tarkasteltuna (kuva 14) keskusta sekä 
Kallion alue erottuvat joukkoliikenteen alueena vihreällä. Joukkoliikenne säilyy 
jokseenkin kilpailukykyisenä keltaisella alueella laajasti kantakaupungissa sekä 
moottoriväylien ja kaupunkiratojen varsilla. Syrjäisemmillä alueilla auto kuitenkin 





Kuva 14. Kausilipun ja polttoainekustannuksen mukaan laskettu auto- ja joukkoliikennematkan 
kokonaiskustannuksen erotus (€) lähimpään kauppakeskukseen. 
 
 
Arvolipun ja polttoaineen hinnan mukaan (kuva 15) tarkasteltuna saavutettavuus on 
autolla ylivoimainen kaikkialla muualla paitsi aivan keskeisimmissä ruuduissa Kampin ja 
Forumin ympäristössä. Tämä selittyy lippujen korkeilla hinnoilla suhteessa pelkkään 
polttoainekustannukseen. Lisäksi auton ylivoimaa kasvattaa sen nopeus. 
Joukkoliikenteen parempi saavutettavuus Helsingin keskustan muutamissa ruuduissa 
selittyy sillä, että autolla kannattaa asioida Kehän kauppakeskuksissa Kampin ja 





Kuva 15. Arvolipun ja polttoaineen hinnan mukaan laskettu auto- ja joukkoliikennematkan 
kokonaiskustannuksen erotus (€) lähimpään kauppakeskukseen. 
 
 
Valtaosassa ruuduista (kuva 17) edullisin kulkutapa säilyy taksajärjestelmän 
uudistuksen myötä samana, kun tarkastellaan kausilipun ja kilometrikorvauksen 
mukaista saavutettavuutta. Muutamia merkittäviä alueellisia keskittymiä kuitenkin 
muodostui, joissa joukkoliikenne vaihtuu edullisimmaksi kulkumuodoksi autoilun 
tilalle. Tällaisia ovat Viherkummun-Perkiön alue ja Länsimäki Vantaalla, Paloheinän-
Torpparinmäen alue Helsingissä ja Espoossa Korpilammen-Ketunkorven ja Lakiston-
Takkulan-Velskolan alue. Auto korvaa joukkoliikenteen edullisimpana vaihtoehtona 
187 ruudussa ja vastaavasti toisinpäin 88 ruudussa. Nettomuutoksena noin 12500 
henkilöä siirtyy joukkoliikenteeseen.  
 
Ruudut eivät muodosta selkeitä keskittymiä, mutta eniten niitä esiintyy 
taksavyöhykkeen C-alueella Länsiväylän tuntumassa sekä Vantaan itäpuoliskolla. 
Taksavyöhykkeellä A ei tapahdu lainkaan muutoksia. Lippujen taksauudistuksen myötä 
tapahtuu tässä suhteessa melko vähäisiä muutoksia kulkutapojen välisessä vertailussa. 
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Ehkä huomattavin muutos on auton kustannusedun maltillistuminen B-vyöhykkeellä yli 




Kuva 16. Kausilipun ja kilometrikorvauksen mukaan laskettu auto- ja joukkoliikennematkan 






Kuva 17. Tulevan hinnoittelumallin vaikutukset edullisimpaan kulkutapaan, kausilipun ja 
kilometrikorvauksen mukaan laskettuna lähimpään kauppakeskukseen. 
 
 
Tulevan taksavyöhykemallin mukaisessa tilanteessa (kuva 18) 
joukkoliikennesaavutettavuus näyttää varsin yhteneväiseltä nykytilanteen kanssa. Kun 
katsotaan tarkkaan, parhaan saavutettavuuden alueet kuitenkin laajenevat 
kuntarajojen tuntumassa erityisesti Myyrmannin, Sellon ja Kaaren ympäristössä. Näillä 
alueilla liikkumisen kustannukset alenevat uudistuksen myötä huomattavimmin (kuva 
19). Käytännössä näissä ruuduissa asuvien lipputyyppi muuttuu nykyisestä seutulipusta 
AB- tai BC-vyöhykelippuun, jotka ovat edullisimmat vaihtoehdot. Pienemmässä 
mittakaavassa tarkasteltuna kustannukset alenevat A- ja B-vyöhykkeillä ja pääasiassa 
kasvavat C-vyöhykkeellä. Osassa C-vyöhykettä kustannukset kuitenkin alenevat ja on 
myös huomattava, että kustannukset alenevat enemmän A- ja B-vyöhykkeellä kuin 










Kuva 19. Tulevan hinnoittelumallin vaikutukset matkan kokonaiskustannuksiin (%) joukkoliikennematkojen 




Autoilun markkina-alueet on muodostettu polttoainekustannuksen mukaan (kuva 20) 
ja kilometrikorvauksen mukaan. Markkina-alueet ovat kuitenkin molemmissa 
tapauksissa niin yhteneväisiä, ettei ole hyötyä esitellä kuin toinen kartoista. Kuten 
kartasta (kuva 20)  näemme, kummallakin mallilla, keskusta-asukkaalle edullisempi 
vaihtoehto on asiointi Kaaressa tai muissa kehän kauppakeskuksissa, kuin asiointi 
Kampissa tai Forumissa. Tämä aiheuttaa suurien asiakasmäärien matkojen 





Kuva 20. Kauppakeskusten markkina-alueet automatkan kokonaiskustannusten mukaan rajattuina, 
käyttäen polttoainekustannusta matkakustannuksena. 
 
 
Kun katsomme kuvaa 21 kausilipulla matkustavan joukkoliikennesaavutettavuuden 
mukaan muodostetuista kauppakeskusten markkina-alueista, näemme, että nopeat 
yhteydet määrittävät asioitavan kohteen valintaa fyysistä etäisyyttä enemmän. Tämä 
tulee esille etenkin Forumin markkina-alueesta, joka ulottuu lähijunaliikenteen 
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asemien ympäristöön Koillis-Helsingissä ja Pohjois-Vantaalla. Näiltä alueilta olisi 
fyysisesti huomattavasti lyhyempi yhteys Jumboon, mutta yhteyksien vuorovälit ja 
palvelutaso kokonaisuudessaan ovat parempia Helsingin keskustaan. 
Taksavyöhykkeiden rajojen vaikutus liikkumisen suuntautumisessa näkyy erityisesti 
kuntarajoilla, joita markkina-alueiden rajat monin paikoin noudattelevat.  
 
Muutos uuteen vyöhykemalliin siirryttäessä näkyy markkina-alueissa lähinnä 
kuntarajoilla (kuva 22). Kuntarajoilla saavutettavuus kehittyi eniten (kuva 22), joten on 
intuitiivista, että markkina-alueiden muutoksia ilmenee tällä alueella. Markkina-alueet 
leviävät nyt kuntarajojen yli muodostaen luonnollisempia markkina-alueita. Matkan 
kestot määrittävät nyt asiointikohteen valintaa lipun hinnan sijaan, joka merkitsee 
matka-aikojen lyhenemistä. Forumin markkina-alue laajenee merkittävästi myös 
Koillis-Vantaalla, jossa uusi edullisempi lippu (ABC) ei estä aiemman tapaan 
(seutulippu) asiointia keskustassa. Liikkuminen nopeutuu. Forum saa lisää asiakkaita 













Arvolipulla matkustavien (kuva 23) osalta hinnoittelun vyöhykerajat määrittävät 
voimakkaasti markkina-alueiden muodostumista. Kuvassa Kampin ja Forumin 
markkina-alueet on yhdistetty. Markkina-alueiden rajat noudattavat lähes täydellisesti 
vyöhyke- eli kuntarajoja, vielä kausilipulla matkustavaa selkeämmin. Suurimpina eroina 
on Koillis-Vantaan Forumin markkina-alueen (kausilippu) siirtyminen Jumbon 
markkina-alueeksi. Arvolipulla matkustavat joutuvat lipun hinnan pakottamina 
tekemään pitkäkestoisemman matkan Jumboon. Lisäksi Helsingin ja Vantaan rajalla 
markkina-alueet noudattavat nyt tiukasti kuntarajaa, kausilipulla matkustavista 
poiketen. Etenkin Länsimäen-Vaaralan alue kaakkois-Vantaalla pistää silmään – sieltä 





















































8. Keskustelu  
 
 
Tulosten pohjalta saatiin arvio siitä, millaisena pääkaupunkiseudun objektiivinen 
saavutettavuus näyttäytyy kustannussaavutettavuuden mukaan tarkasteltuna. 
Tulokset antavat uutta informaatiota rahallisten kustannusten ja matka-aikojen 
suhteesta saavutettavuutta muodostavina tekijöinä. Tulosten pohjalta voidaan arvioida 
myös hinnoittelupolitiikan vaikutuksia saavutettavuuteen ja pääkaupunkiseudun 
alueellisiin vetovoimiin kaupan keskittymien suhteen. Lisäksi saatiin tietoa hinnoittelun 
mahdollisuuksista joukkoliikenteen edistämiskeinona. Tulokset kertovat kuitenkin 
myös mahdollisuuksista vaikuttaa kulkutapavalintaan ja antavat viitteitä siitä, millainen 
hinnoittelu vaikuttaisi positiivisesti haluttuihin lopputuloksiin kaupunkisuunnittelussa. 
Väestötietojen laskeminen kaavioiksi täydensi markkina-aluekarttojen tarjoamaa 
informaatiota erityisesti muutoksien voimakkuuden arvioinnissa. Vaikka tarkastelu 
tehtiin saavutettavuuden objektiivisen potentiaalin kannalta, tulokset auttavat 
osaltaan ymmärtämään myös saavutettavuuden subjektiivista, moniulotteista 
todellisuutta.   
 
 
8.1 Hintarakenteiden vaikutukset saavutettavuuteen 
Tulokseni osoittavat, että liikkumisen kustannuksilla on matka-ajan ohella merkitystä 
palveluiden saavutettavuudessa. Etenkin autoilun kannalta esiintyy hintarakenteita, 
jotka vaikuttavat merkittävästi autoilun spatiaaliseen saavutettavuuteen. 
Matkustuksen kustannukset muodostavat selkeitä alueita, joilla saavutettavuus on 
muita alueita heikompaa. Saavutettavuus näyttäytyy kuitenkin erilaisena sen suhteen, 
määritelläänkö auton kustannukset käyttökulujen (polttoaine) vai auton ylläpidon 
kokonaiskulujen suhteen (kilometrikorvaus) ja tarkastellaanko joukkoliikenteen 
säännöllistä vai satunnaista matkustajaa eli kausilipulla vai arvolipulla matkustavaa. 
 
Autoilun ja joukkoliikenteen vertailu kustannussaavutettavuuden suhteen osoittautui 
hankalaksi, sillä autoilun kustannukset muodostuvat kiinteistä ylläpitokustannuksista ja 
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käyttökustannuksista. Ylläpitokulut muodostuvat jo auton ostohetkellä, eivätkä matkan 
mukaan.  Tarkastelu antaa luotettavampia tuloksia kulkutapojen saavutettavuudesta 
erikseen kuin niiden vertailusta. Viime kädessä on ratkaisevaa, miten liikkuja mieltää 
auton kulujen muodostumisen matkoillaan. Pekkarinen (2006, 542) toteaa, että auton 
käytöstä johtuva out-of-pocket-kustannus mielletään kiinteitä kuluja voimakkaammin 
auton käytön määrään vaikuttavaksi kustannukseksi. Riippumatta miten autoilun 
matkakustannus (operating cost) määritellään, autoilussa esiintyy 
kustannusrakenteita, jotka vaikuttavat saavutettavuuteen.  
 
Auton matkakustannuksen (operating cost) laskeminen kilometrikorvauksen mukaan 
edustaa tilannetta, jossa henkilö päättää omistaako auton vai alkaako joukkoliikenteen 
vakituiseksi käyttäjäksi, jolloin hänelle tämän jälkeen muodostuu autonpidon 
kokonaiskustannuksia vastaavat kustannukset per kilometri. Tuloksistani uutta 
näkökulmaa tuo se, että joukkoliikenne on hyvinkin kilpailukykyinen auton kanssa 
lähes koko pääkaupunkiseudun alueella. Salosen ja kumppaneiden (2012) havaitsemaa 
joukkoliikenteen murskatappiota ei esiinny tuloksissani, vaikkakin kehäteiden välinen 
alue on tutkimukseni tuloksissa auton valtakuntaa.  
 
Salosen et al. (2012, 19) mukaan saavutettavuus suurimpien kauppakeskuksien 
mukaan vaihtelee voimakkaasti eri kulkumuodoilla, mutta auto todetaan kuitenkin 
ylivoimaiseksi kaikkien kauppakeskusten osalta. Joukkoliikenne on heidän mukaansa 
kilpailukykyinen ainoastaan keskustan kauppakeskusten osalta kun taas muualla auto 
on täysin ylivoimainen. Salosen et al. (2012, 18) esittämät tulokset eivät kuitenkaan 
kuvaa matka-aikoja markkina-alueilla vaan sitä, kuinka nopeasti kukin kauppakeskus 
saavuttaa kaikki tai ainakin suurimman osan seudun asukkaista. Markkina-alueittainkin 
tarkasteltuna erot kuitenkin olisivat melko selviä, jos katsomme matka-aikojen eroa 
esimerkiksi 200 000 asukkaan rajapyykin kohdalta. Kampin kauppakeskuksen kohdalla 
matka-ajan ero eri kulkumuodoilla kuitenkin kutistuu merkityksettömäksi (Salonen et 
al. 2012,18).  
 
Omat tulokseni osoittavat, että joukkoliikenteellä on itse asiassa varsin ylivoimainen 
asema Helsingin kantakaupungin alueella. Kantakaupungin erittäin heikko 
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autosaavutettavuus johtuu pysäköintikustannuksesta. Pysäköinnin hinta toimiikin 
voimakkaana kannustimena asioida Helsingin keskustan ulkopuolella. Tarkasteluni 
koski kauppakeskusten yksityistä pysäköintiä, mutta samantapainen 
hinnoittelurakenne on käytössä myös julkisessa pysäköinnissä, jossa keskusta-
vyöhykkeen pysäköinti on kaikkein kalleinta ja hinta alenee kauemmaksi mentäessä. 
Joukkoliikenteen ylivoimainen asema myös seudun reuna-alueilla eroaa Salosen et al. 
(2012) tuloksista. Selitys löytyy siitä, että pitkillä automatkoilla kilometrikorvauksen 
mukaan laskettu matkakustannus (operating cost) muodostaa valtaosan matkan 
kokonaiskustannuksista, ja matka-ajan merkitys laskee pieneksi.  
 
Satunnaisen ja vakituisen joukkoliikenteen käyttäjän saavutettavuudessa on kuitenkin 
merkittäviä eroja. Vakituisen, eli kausilipulla matkustavan, saavutettavuus on hyvä 
koko pääkaupunkiseudulla kun sitä verrataan auton omistamisesta aiheutuvien kulujen 
mukaan laskettuun saavutettavuuteen, kuten edellä todettiin. Satunnaisen 
joukkoliikenteen käyttäjän, eli arvolipulla matkustavan saavutettavuus verrattuna 
autoon on heikko, mikäli auton kuluna käytetään käyttökulua (polttoaine).  
 
Polttoainekulujen mukaan lasketut automatkan kokonaiskustannukset sekä 
joukkoliikenteen arvolipulla tehdyt matkat edustavatkin tilannetta, jossa henkilöllä on 
auto käytössään ja liikkumisesta muodostuu vain käyttökustannukset. Saadut tulokset 
ovat melko yhteneväisiä Salosen et al. (2012) tulosten kanssa, eli auto on ylivoimainen 
suuressa osassa pääkaupunkiseutua, lukuun ottamatta aivan ydinkeskusta-aluetta. 
Auton käyttökulujen (polttoaine) suhteen reuna-alueiden saavutettavuus autolla on 
hyvää luokkaa, mikä tukee Salosen et al. (2012) tuloksia joukkoliikenteen 
kilpailukyvystä vain kantakaupungin alueella. Autoilun saavutettavuus ja asema 
määrittyykin sen mukaan, tarkastellaanko auton matkakulua (operating cost) 
kokonaisylläpitokulujen vai polttoaineen hinnan suhteen.  
 
Myös joukkoliikenteessä hinnoilla on merkitystä spatiaaliseen saavutettavuuteen. 
Nykyiset hinnoittelun kuntarajat muodostavat tulosten mukaan esteitä etenkin lyhyillä 
matkoilla kuntarajojen tuntumassa. Hintaeste vääristää liikkumista ja kauppakeskuksen 
valintaa, koska se kannustaa välttämään rajan ylittämistä. Tämä vääristää 
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vaikutusalueiden luonnollista muodostumista. Pitkillä matkoilla kuntarajan 
estevaikutus kuitenkin heikkenee ja matka-aika alkaa muodostua merkittäväksi 
saavutettavuuden kannalta. Kausilipulla matkustavan, säännöllisen joukkoliikenteen 
käyttäjän kannalta hintaportaat ovat kuitenkin maltillisia, eivätkä vaikutukset matkojen 
kustannuksiin ole suuria.  
 
Todellisuudessa hintaporras tuskin muuttaa kovin paljoa käyttäytymistä, vaan henkilö 
saattaa mieluummin maksaa pienen korotuksen. Nykyiset hinnoittelurajat kuitenkin 
rajoittavat voimakkaasti arvolipulla matkustavan liikkumista. Henkilö välttää 
kuntarajan ylittämistä, vaikka joutuisi tekemään huomattavastikin pitkäkestoisemman 
matkan asuinkuntansa sisällä. Nykyiset hinnoittelurajat ovatkin ongelmallisia 
luonnollisten palvelualueiden kannalta ja tuottavat ajallisia menetyksiä satunnaiselle 
joukkoliikenteen käyttäjälle.  
 
Johtopäätöksenä autoilun ja joukkoliikenteen kokonaiskustannusten vertailusta voi 
sanoa, että jos halutaan alentaa auton käyttötapaosuutta, pitää pyrkiä vaikuttamaan 
valintatilanteeseen, jossa henkilö päättää ryhtyykö auton omistajaksi. Tarkasteluni 
osoittaa, että mikäli henkilö jo omistaa auton, on peli menetetty, sillä auto on tällöin 
ylivertainen kulkutapa joukkoliikenteeseen nähden myös kokonaiskustannusten 
puolesta. Tulokset ovat merkittäviä erityisesti auton omistamisen näkökulmasta. 
Saavutettavuus määrittyy ennen kaikkea sen mukaan, omistaako jo auton vai 
harkitseeko vasta auton ostoa. Mikäli autoilun käyttöä halutaan vähentää, hinnoittelu- 
ja informaatiotoimia voitaisiin kohdentaa tähän päätöksentekohetkeen.  
 
 
8.2 Hinnoittelu-uudistuksen vaikutukset 
 
8.2.1Saavutettavuusvaikutukset 
Hinnoittelun muutos vyöhykeperusteiseksi helpottaa liikkumista kuntarajojen 
tuntumassa. Monien asiointimatka lyhenee niin pituudeltaan kuin kestoltaankin. Kun 
tarkastelemme kuvia 24, 26 ja 27 kulkutapaa vaihtavista ja markkina-alueiden 
muutoksista huomaamme, että lipun hinnan aleneminen lipputyypin sisällä ei itsessään 
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saa suurimmassa osassa tapauksista kulkumuodon vaihdosta aikaan. Muutos aiheutuu 
matkan suuntautumisesta eri kauppakeskukseen kuin ennen hinnoittelumuutosta, 
jolloin henkilö pystyy hyödyntämään edullisempaa lipputyyppiä – kahden vyöhykkeen 
lippua seutulipun sijaan. Saavutettavuus paranee kuitenkin merkittävästi vain 
kuntarajojen tuntumassa ja muualla muutokset ovat suuntaan tai toiseen 
merkityksettömiä. Kun poikittaisliikenteeseen kuitenkin tulevaisuudessa panostetaan 
myös tarjontatekijöiden avulla (Raidejokeri), hinnoittelu-uudistus tukee 
todennäköisesti merkittävästi tämän alueen liikkumista.  
 
Liikennepolitiikassa on vallalla näkemys, jonka mukaan auton hinnoittelua 
korottamalla voidaan vaikuttaa voimakkaammin kulkutapajakaumiin, kuin 
joukkoliikenteen hintoja alentamalla (mm. Laakso & Loikkanen 2004), saa tukea 
havainnoistani. Hinnoittelu-uudistuksen vaikutukset jäävät seudulla vähäisiksi 
kulkutapaosuuksien näkökulmasta. Kausilipun hinnoittelumuutoksen tuloksena 
nettona vain hieman yli yksi prosentti (noin 13 500 henkeä) seudun asukkaista vaihtaa 
potentiaalisesti henkilöautosta joukkoliikenteeseen. Käyttäytymisen ohjaaminen, joka 
on yksi taloudellisen ohjauksen keskeisistä tavoitteista (Määttä 1999, 23), ei onnistu 
tehokkaasti joukkoliikennettä hinnoittelemalla, jos sillä tarkoitetaan kulkumuodon 
valintaa.  
 
Cats (2014) havaitsi, että Tallinnan ilmainen joukkoliikenne lisäsi 
joukkoliikennematkojen kysyntää vain 1,2 prosenttia, mikä on arkijärjellä ajateltuna 
yllättävän alhainen muutos. Hän selitti tulosta erityisesti sillä, että lippujen hinnat 
olivat edullisia jo valmiiksi, jolloin ilmainen hinta ei tuo suurta säästöä matkustajall e. 
Toisekseen joukkoliikenteen kulkutapaosuus oli korkea jo ennen hinnoittelun 
muutosta, jolloin on loogista ajatella, että auton käyttäjien insentiivi käyttää autoa ei 
liity hintaan. Kolmanneksi joukkoliikenteen suosio oli ollut laskusuunnassa, jolloin 
ilman hinnoittelumuutosta kulkutapaosuus olisi saattanut laskea. Tällöin todellinen 
vaikutus olisi 1,2 prosenttia korkeampi, mutta ei kovin merkittävästi (Cats 2014,  41 – 




Tutkimuksessani käyttämäni matkan kokonaiskustannus auttaa ymmärtämään, miksi 
lipun hinnoittelun muuttaminen tai tarjoaminen jopa ilmaiseksi, ei saa aikaan 
käyttäjävyöryä joukkoliikenteeseen. Joukkoliikenteen lipun hinta muodostaa vain 
pienen osan kokonaiskustannuksista kausilipun tapauksessa, joka on ylimmilläänkin 
vain 1,6 euroa, kun taas matka-aika muodostaa erityisesti pitkillä matkoilla 
moninkertaisen kustannuksen. Samoin mallissani autoilijalle muodostui 
keskustapysäköinnistä noin yhdeksän euron kustannus yhdeltä asiointikerralta ja 
tämän lisäksi auton omistamisesta aiheutuvat kustannukset. Joukkoliikenteen suhteen 
hinnoittelun mahdollisuudet ovatkin kapeat, koska liput ovat jo valmiiksi edullisia 
auton kustannuksiin verrattuna. Henkilöauton hinnoittelussa voidaan käyttää 
huomattavasti korkeampia hintamuutoksia.   
 
 
8.2.2 Alueelliset vaikutukset 
Hinnoittelu-uudistuksen vaikutukset tulevatkin todennäköisesti olemaan 
merkittävämpiä joukkoliikenteen käyttäjän matkojen suuntautumiseen kuin 
kulkutavan vaihdokseen, kuten tulokseni osoittavat. Myös Tillema (2007) havaitsi, että 
hinnoittelun vaikutukset ilmenevät etenkin asiointipaikan vaihtumisessa. Vaikka 
saavutettavuus kehittyy etenkin kuntarajoilla, kehien kauppakeskusten markkina-
alueiden muutokset kumoavat toisensa – Toisaalla kauppakeskus saa lisää markkina-
aluetta, mutta menettää suunnilleen saman verran jossakin toisaalla. Kausilipulla 
matkustavan joukkoliikenteen käyttäjän näkökulmasta vain keskusta-alueen 
kauppakeskukset tulevat aiempaa houkuttelevammiksi, jolloin keskustan asema 
kauppapaikkana vahvistuu. Keskustan saama asiakasmäärän lisäys tulee teoriassa 
kuitenkin vain kaukaa Koillis-Vantaalta, jolloin asukkaat eivät välttämättä miellä 
saavutettavuuden muutosta kovin merkittäväksi. Yleiskaavan (2016) keskeisen 
tavoitteen eli kantakaupungin aseman vahvistamisen kannalta tulokseni ovat 
kaksijakoisia. Keskustan palveluiden saavutettavuus on hyvä joukkoliikenteellä 
Yleiskaavan tavoitteiden mukaisesti.  
 
Saavutettavuus autolla on kuitenkin heikko Helsingin kantakaupungin alueella. 
Keskustapysäköinti on niin kallista, että kehien kauppakeskukset houkuttelevat myös 
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keskusta-autoilijat ilmaisella pysäköinnillään. Heikko saavutettavuus voi olla ongelma 
alueen palveluille ja tätä kautta ylipäätään kantakaupungin vetovoimalle, jos autoilun 
kustannuksia vielä kantakaupungin alueella korotetaan. Toisaalta autoilun 
hinnoittelurakenteet vieläkin mahdollistavat auton pitämisen kantakaupungin alueella, 
mutta kannustavat asioimaan sen ulkopuolella. Palveluiden kannalta tämä on 
ongelmallista. 
 
Auton käyttö keskustassa tullee tulevaisuudessa entistä kalliimmaksi pysäköinnin 
kallistumisen ja ruuhkamaksujen ansiosta. Suunnittelussa tulisi varmistua, johtaako 
auton kustannusten kasvu siirtymiseen joukkoliikenteeseen vai asiointipaikan vaihtoon 
keskustan ulkopuolelle. Hinnoittelurakenteita voisi olla aiheellista muuttaa niin, että 
auton pitäminen keskustassa tulisi entistä kalliimmaksi, mutta asioiminen keskustassa 
tulisi aikaisempaa edullisemmaksi. Tällöin keskustan vetovoima voimistuisi, mutta 
autojen määrää voitaisiin kuitenkin vähentää. Tätä ongelmaa voisi kutsua jonkinlaiseksi 
kaksoisongelmaksi, sillä auton kustannusten korottaminen toisaalta tuo positiivisia 
vaikutuksia autoilun vähentyessä, mutta heikentää alueen vetovoimaa.  
 
Ytitysten sijoittumista ajatellen voidaan sanoa jotakin aiempaan tutkimuks een 
perustuen. Banister (2002) esitti, että liikkumisen hinnan aleneminen hajauttaa 
kaupungin rakennetta. Tuloksissanikin asioiminen keskustaan muodostuu aiempaa 
edullisemmaksi, mikä tukee tätä teoriaa. Uusi hinnoittelumalli ei kuitenkaan alenna 
kustannuksia tasapuolisesti kaikkialla vaan pääasiassa B- ja C- vyöhykkeen välisen 
kaaren sisäpuolella. Tällöin Gibson & Carnovalen (2015) näkemyksen mukaan tämä 
alue alkaa houkutella asukkaita ja toimintoja enemmän puoleensa. Periaatteessa onkin 
kysymys siitä, jääkö vaikutus Tilleman (2007) esittämiin toisen asteen vaikutuksiin vai 
ilmeneekö kolmannen asteen vaikutuksia. Tällä tarkoitetaan siis sitä, että muuttuuko 
vain liikkuminen keskusten suhteen vai alkaako yritykset ja asukkaat muuttaa 





8.3 Tulosten käyttökelpoisuus suunnittelussa ja saavutettavuusmallin 
rajoitteet 
Tulokset kuvaavat vain potentiaalista saavutettavuutta. En saanut käyttööni todellista 
liikkumisdataa kauppakeskusten suhteen, jonka pohjalta olisi voinut luoda todelliseen 
liikkumiseen pohjautuvia saavutettavuusmalleja. Näin ollen mallini ei huomioi 
subjektiivisia tekijöitä saavutettavuudessa. Mallini ei esimerkiksi huomioinut 
asiointimatkoihin liittyviä vaivan tai epämukavuuden kustannuksia, jotka voisi 
sisällyttää kustannussaavutettavuuteen (mm. Marjanen 1997 A, Laakso & Loikkanen 
2004). Kauppakeskuksesta ostettujen tavaroiden ja kauppakassien raahaamisen 
tuottama vaiva saattavat todellisuudessa asettaa henkilöauton tuloksiani parempaan 
saavutettavuusasemaan juuri asiointimatkoilla. Asenteilla saattaa olla yllättävänkin 
suuri vaikutus ja maksuhalukkuus mieleisen liikkumismuodon suhteen (Gibson & 
Carnovale 2015). Asiointidatan kulkutapajakaumien perusteella vaivan merkitystä 
asiointimatkoilla olisi voinut arvioida.  
 
Potentiaaliset vaikutukset saavutettavuuteen ovat tulosteni mukaan pääasiassa vain 
joitakin prosentteja tai kymmeniä eurosenttejä, eikä se välttämättä saa todellisuudessa 
aikaan asiointipaikan vaihtoa. Samoin potentiaaliset kulkumuodonvaihdokset 
perustuvat yhtä pieniin kustannushyötyihin. Todellisuudessa näin pieni muutos ei ehkä 
saa henkilöä luopumaan autosta tai joukkoliikenteestä. Hinnoitteluun keskeisesti 
liittyykin mahdollisuus päättää, vähentääkö toimintaa vai maksaako kustannuksen 
(Määttä 1999,24). Yksilön voi olla vaikea hahmottaa hinnoittelun muutoksen 
vaikutuksia matkan kokonaiskustannuksiin ja erityisesti vertailla eri kulkutapojen 
kuluja. Kaksi saavutettavuusmallianikin jo antoivat täysin erilaisia tuloksia auton 
saavutettavuudesta. Viime kädessä ratkaisevaa on, miten autoilijat näkevät 
liikkumisestaan aiheutuvat kustannukset. Mieltävätkö he kustannusten olevan 
polttoainekulun suuruisia vai huomioivatko he auton todelliset kokonaiskulut.  
 
Tulokset kuitenkin osoittavat, että hinnoittelemalla voidaan rajoitetusti ohjata 
joukkoliikenteen käyttäjien spatiaalista käyttäytymistä.  Erityisesti eri lipputyypeillä on 
merkitystä saavutettavuuden spatiaalisuuteen ja tulisi siten ottaa suunnittelussa 
huomioon. Satunnaisen joukkoliikenteen käyttäjän liikkuminen on spatiaalisesti 
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rajattua tai kallista. Autoilun hintarakenne puolestaan on keskusta-asioinnin kannalta 
pysäköinnistä johtuen ongelmallinen ja tämä olisi hyvä huomioida kun mietitään 
palveluiden menestymismahdollisuuksia kantakaupungissa. Hinnoittelun avulla onkin 
tulosteni perusteella mahdollisuus vaikuttaa autoilun spatiaaliseen saavutettavuuteen 
ja ohjata autoilijoiden asiointia. Tämä on laajasti unohdettu kun on tutkittu vain 
kulkumuodon vaihdokseen kannustavaa hinnoittelua. Kuinka autoilijat todell isuudessa 
reagoivat kustannussaavutettavuuden potentiaalin spatiaaliseen muutokseen, olisi 
empiirisen tutkimuksen selvitettävä.  
 
Toisaalta mallini ei huomioinut keskusten kokoa, joka usein huomioidaan 
vaikutusaluetarkasteluissa painovoimamallien avulla. Painovoimamallin käyttö olisi 
tarkastelussani laajentanut suurimpien kauppakeskusten palvelualueita. Esimerkiksi 
keskustan houkuttelevuus saattaa palveluiden määrästä ja laadusta johtuen olla niin 
korkea, että ihmiset ovat valmiita rationaalisestikin ajatellen maksamaan korkeita 
matkakustannuksia siellä asioidakseen. Painovoimamallin käyttö olisi kuitenkin tehnyt 
kustannusarvojen tulkinnasta vaikeampaa, sillä liikkumista määrittävä arvo olisikin 





Tutkimusteemaani sopivia jatkotutkimusaiheita voisi ideoida kansainvälisten 
tutkimusten ja kirjallisuuden pohjalta. Esimerkiksi tutkimuksessani käytettyä matkan 
kokonaiskustannukseen perustuvaa etäisyysmittaria voisi hyödyntää 
pääkaupunkiseudun tie- ja ruuhkamaksujen vaikutusten arvioinnissa, kuten Condeco-
Melhorado et al. (2011) käyttivät tarkastelussaan tiemaksujen arviointiin. Perinteisesti 
kulkutapojen osuuksia, matkojen määriä ja matka-aikojen muutoksia tarkastelleet tie- 
ja ruuhkamaksututkimukset voisivat näin saada rinnalleen mielenkiintoisen 
näkökulman spatiaalisista vaikutuksista. Mittari soveltuisi myös pysäköinnin 




Pysäköinnin ja tienkäytön hinnoittelu ovat ajankohtaisia pääkaupunkisedulla ja 
Yleiskaavassa (2016) esitettyjen näkemysten perusteella erittäin todennäköisesti 
tulevat käytäntöön lähivuosikymmeninä. Vaikutukset olisi perusteltua tietää alueiden 
vetovoimaisuuden näkökulmasta, jotta vältyttäisiin mahdollisilta haitallisilta 
vaikutuksilta, sekä voitaisiin käyttää hinnoittelua halutulla tavalla vahvistamaan 
tiettyjen alueiden elinvoimaisuutta. Saavutettavuuden muutoksia voisi tarkastella niin 
kotitalouksien, työpaikkojen kuin palveluidenkin näkökulmasta, joiden 
sijoittumispreferenssit poikkeavat jonkin verran toisistaan matkakustannusten suhteen 
(Laakso & Loikkanen 2004, 70 - 79). Lisäksi uudenlaisten liikkumisratkaisujen ja -
konseptien, kuten Liikkuminen palvelu-konseptin, Liikennekaari-mallin tai yhteiskäyttö- 
ja vuokra-autojen saavutettavuutta voisi tarkastella kokonaiskustannusten 
näkökulmasta.  
 
Toisaalta auton ja joukkoliikenteen matkojen kokonaiskustannus mallia kannattaisi 
kehittää eteenpäin realistisemmaksi aivan, kuten matka-aikojen saavutettavuusmallia 
on pääkaupunkiseudulla kehitetty (mm. Jaakkola 2013, Salonen & Toivonen). 
Kirjallisuudessa on laajasti (mm. Laakso & Loikkanen 2004) esitetty, että matka-ajan 
arvo johdetaan henkilön tuntipalkasta joko suoraan tai menetetyn vapaa-ajan arvon 
perusteella, jolloin matka-ajan arvo vaihtelee ainakin erituloisten kesken. Väestöstä 
voisi esimerkiksi muodostaa sisäisesti homogeenisia ryhmiä, joille saavutettavuus 
näyttäytyy erilailla. Saavutettavuudesta ja hinnoittelun vaikuttavuudesta saataisiin 
näin tietoa, joka ainakin karkeasti varioisi tyypillisten väestöryhmien tulotason 
mukaista saavutettavuutta.  
 
Mallin kehittäminen sivistyneemmäksi saattaa vaatia myös taloustieteilijän näkemystä 
siitä, tulisiko malli rakentaa hintojen suhteen rajakustannusten vai keskimääräisten 
kustannusten pohjalle. Tutkimukseni tarkasteli tässä suhteessa ikään kuin 
keskimääräisten kustannusten mukaista tilannetta, jossa päätetään auton 
omistamisesta ja toisaalta rajakustannusten mukaista tilannetta, jossa kustannukset 
muodostuvat vain polttoainekulusta. Polttoainekulu on rajakustannus, joka muodostuu 




Myös pitkän aikavälin kulkutapojen väliset saavutettavuusvertailut olisivat mahdollisia 
ja kiinnostavia. Tarkastelussa voitaisiin huomioida laajasti liikenteen 
hinnoittelumekanismien vaikutuksia myös historiallisesti, sillä liikenteen hinnoittelu 
sisältää sekä polttoaineverot ja muut auton verot, parkkimaksut, joukkoliikenteen 
lippumaksut ja autoliikenteen ruuhkamaksut (Vrtic et al. 2007). Historiallinen 
näkökulma voisi auttaa ymmärtämään kulkutapajakaumien muutoksia ja suosiota.  
 
Koska tarkasteluni oli saavutettavuuden potentiaalin selvittämisessä, olisi kiinnostavaa 
selvittää laadullisesti, miten liikenteen käyttäjät suhtautuvat erilaisiin matkan 
kustannuksiin. Miten he suhteuttavat pysäköintikustannukset matkan muihin 
kustannuksiin? Miten he mieltävät auton kustannusten muodostumisen matkoillaan? 
Toisaalta, miten rajoittavana joukkoliikenteen käyttäjät näkevät hinnoittelurajat. 
Lopulta hinnoittelun vaikutuksia voisi tutkia laadullisesti eri palvelukeskusten 
saavutettavuuteen.  
 
Matka-ajan arvostusta voitaisiin myös yrittää estimoida ja tarkentaa subjektiivisesti eri 
väestöryhmien osalta. Kiireisen perheellisen matka-ajan arvostus saattaa olla 
laskennallista, palkkaan perustuvaa arvoa korkeampi, kun taas vaikkapa opiskelija 
saattaa olla valmis käyttämään matkoihin pidemmän ajan. Tällä argumentilla saataisiin 
syvyyttä ja ymmärrystä eri alueilla asuvien kulkutapavalinnoista ja voitaisiin siten 
paremmin ymmärtää missä ja millä keinoin vaikuttaa kulkutapavalintaan. Matka-ajan 
arvoa voitaisiin myös selvittää yksilöllisesti eri matkan osien, kulkuvälineen vaihtojen, 
kävelyosuuksien ja odotteluaikojen suhteen, joita Wardmanin (2001) ja Kalenojan 
(2006) katsaukset ovat tarkastelleet ja ottaa nämä huomioon 
kustannussaavutettavuustarkasteluissa. Nämä tarkastelut ovat ns. revealed 
preference-tarkasteluja, joissa toteutuneiden reittivalintojen perusteella on voitu 
arvottaa henkilön halua maksaa tietyn matkan osan lyhenemisestä tai välttämisestä.  
 
Kokonaiskustannusta etäisyysmittarina käyttämällä voitaisiin tutkia myös eri 
väestöryhmien ja erityisryhmien saavutettavuutta. Väestöryhmien sijoittumista 
voitaisiin paikantaa suhteessa edullisen ja kalliin saavutettavuuden alueisiin. Myös 
liikenteen hinnoittelun vaikutuksia eri väestöryhmiin suhteen voitaisiin tarkastella 
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laskemalla hinnoittelun saavutettavuusvaikutukset ja vertaamalla tuloksia 
väestöryhmien sijoittumiseen. Esimerkiksi Eliasson & Mattson (2006) tarkastelivat 
ruuhkamaksujen vaikutuksia yhdenvertaisuusnäkökulmasta Tukholman alueella. He 
huomasivat, että vaikutus oli suuri etenkin hyvätuloisiin ja keskusta-alueilla asuviin. 
Tämä osoittaa, että hinnoittelulla voi olla negatiivisia vaikutuksia myös eri 
väestöryhmien yhdenvertaisuuteen ja olisi siksi syytä tarkastella myös meillä.  
 
Lopuksi tulosten pohjalta voidaan todeta, että kulkutapojen hintarakenteet 
määrittävät saavutettavuutta huomattavasti enemmän kuin HSL:n joukkoliikenteen 
lippujen hinnoittelu-uudistus tulee vaikuttamaan. Edes ilmainen joukkoliikenne ei 
mullistaisi saavutettavuusrakennetta. Autoilun osalta vallitsee jo nykyisellään kalliita 
hinnoittelurakenteita pysäköinnin hinnasta johtuen, mikä vaikuttaa merkittävästi 
autoilun saavutettavuuteen alueellisesti ja suhteessa muihin kulkutapoihin. Tulokset 
myös osoittavat subjektiivisen saavutettavuuden voiman. Autoilun saavutettavuus 
näyttäytyy täysin erilaisena sen mukaan, mieltävätkö liikkujat autoilun kustannukset 
polttoainekulun vai kokonaiskustannusten suhteen. Lopulta ei ole yksiselitteistä sanoa, 
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